


ГЛАВА ПЯТАЯ 

ТРАНСМИССИЯ ТАНКА 

Трансмиссией танка (рис. 116) называется сово упио^ мех- 
низмов, предназначенных для передачи и изменения КРУТЯ“ 
момента, передаваемого от коленчатого вала двигателя к ведут 

^Трансмиссия состоит из главного фрикциона, коробки передач 
бортовых фрикционов с тормозами и бортовых передач. (В танка, 
последних выпусков устройство сальника бортовой передачи и кр» 
пление роликов ведущего колеса изменено по сравнению с рис. ПЬ 
см. рис. 178 и 187. 

ГЛАВНЫЙ ФРИКЦИОН 

Главный фрикцион предназначается: 
1) для отключения двигателя от коробки передач — при пео«- 

ключении передач; 
2) для плавной передачи нагрузки на двигатель при трогакш 

ганка с места и для плавного трогания танка с места; 
3) для предохранения деталей трансмиссии и двигателя от П'> 

ломок при резком изменении числа оборотов коленчатого вал; 
двигателя или при внезапном изменении скорости движения танк 
(резкая остановка). 

Обычно главный фрикцион используется также при запуск, 
двигателя для отключения от двигателя коробки передач 

I. УСТРОЙСТВО ГЛАВНОГО ФРИКЦИОНА 

Главный фрикцион (рис. 117) представляет собой многодискі 
вую выключающуюся муфту сухого трения стали по стали. Главны* 
фрикцион устанавливается на носке коленчатого вала двигателе 
Он состоит из ведущих частей, соединенных с коленчатым валоѵ 
двигателя; ведомых частей, соединенных с ведущим валом ю 
робки передач, и механизма выключения. Выключение главной 
фрикциона из отделелия управления осуществляется при помош» 
привода управления. 

К ведущим частям главного фрикциона кренится вентнлятоі 
системы охлаждения двигателя. 

Ведущие части 

К ведущим частям главного фрикциона (рис. 118) относятся 
маховик 6, одиннадцать стальных ведущих дисков трения 21, на 
жимной диск 7 и отжимной диск 23 с пальцами 4. 



Рнс. 117. Главный фрикцпон (общин вид. разрез)- 

^а; 3-чуф,.: 
«3 — штифт; 14 —ведомый диск толстый; Іі- кпышк/ сдльт.к, днск: '2 —-слушнА диск: 
цодішжмая чіщка механизма выключении: 18 — конус; 19 — распорный ТотГя' 10ль'"і: |7 — 
"И*. 21 - подвижка,, чашка механизма выключения; 22 - ведЗі бао.Лчк' о?***”*- 

24 — гибкий шланг; 25-маховик; 26 - пропив; 2?" ц;'Т-, мае.™І.Ттк"0" 
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Рис. 118. Главный фрик¬ 
цион (разрез): 

I — вентилятор, 2 — зубчатый 
Венец; 3 — пружина; 4 — палец; 
5 — регулировочные шайбы; 
6 — маховик; 7 — наличной 
диск; 8 — ведомый барабан; 
9 — ступица ведомого барабана; 
10 — шарикоиодшшшнк: 11 _ 
муфта; 12 — проставочное коль- 
«р; 13 —фланец; 14 —ганка; 
о— заглушка; 16 — пробка; 
К —резиновые прокладки; 16- 
конус; 19 — масленка ,41 К; 
20 —ведомый диск трения, — 
ведущій диск грешія; 22 — ве¬ 
домый диск толстый; 23 — от- 
«шной диск; 24—рычаг под¬ 
вижной чашки механизма і.ы- 
юіючення; 25 — шарикоподшип¬ 
ник. 2Ь — уплотняющее хо.шцо; 
-і — неподвижная чашка ме¬ 
ханизм» выклгачешш; 28 — ко и,. 
ДО лабиринтного уплотнения; 
аи - регулировочные прокл а -.км 

апн*т-*іа,чо,|,"ЫІ"1 ко,|>'с- -11 - Г—ы 88-«Ч*; .ЗД-С.П- 
' ,Г - сепаратор с шар,и 

чишх.і „е. 
'ДНнзма выключении; 35 — 
«рмшка салышкз; 37 - масло- 
«ты Юш"" бѵргнк: 38 - 

„ " Крепление зубчато. 
" вентилятора; 39 - масленка 

мтк 
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Маховик 6 представляет собой стальной фигурный диск со 
ступицей, на котором монтируются все части фрикциона. 
На внутренней боковой поверхности маховика на всю его глу¬ 

бину нарезаны зубья, в зацепление с которыми входят зубья веду¬ 
щих дисков. Благодаря такому соединению ведущие диски вра¬ 
щаются с маховиком как одно целое. 

В корпусе маховика для прохода пальцев 4 отжимного диска 
просверлено шестнадцать сквозных отверстий. 

В средней части диска маховика имеется два резьбовых отвер 
стня для закрепления съемника при снятии маховика с носка ко¬ 
ленчатого вала двигателя. 

Со стороны ведомого барабана на диске маховика имеется вы¬ 
точка, образующая буртик 37, назначение которого — сбрасывать 
смазку, попадающую из шарикоподшипника 10 на стенки корпуса 
маховика. 

На наружной цилиндрической поверхности обода маховика со 
стороны двигателя крепится вентилятор /, а со стороны коробки 
передач зубчатый венец 2, предназначенный для проворачивания 
маховика и вместе с ним коленчатого вала двигателя при запуске 
его электростартером. 

На зубчатом венце нанесена градуировка, которая служит для 
регулировки двигателя. Поэтому зубчатый венец крепится на 
маховике в строго определенном положении, фиксируемом уста¬ 
новочным штифтом 13 (рис. ІІ7). Установочный штифт ввернут в 
зубчатый венец и входит в отверстие маховика. 

Вентилятор 1 (рис. 118) прикреплен к маховику винтами 3,3, 
часть которых крепит одновременно и зубчатый венец. 

Для посадки на носок коленчатого вала двигателя в ступіше 
маховика имеется шлицованное цилиндрическое отверстие. Один 
из шлицов срезан, что обеспечивает посадку маховика на колен¬ 
чатый вал в строго определенном положении. 

Маховик центруется на носке коленчатого вала двумя разрез¬ 
ными бронзовыми конусами — передним 32 и задним 18, кото¬ 
рые не взаимозаменяемы. Задний конус 18 имеет два резьбовых 
отверстия для съемника. 

Маховик крепится на носке коленчатого вала пробкой 16, 
ввернутой в коленчатый вал. Во фланце пробки 28 (рис 119) 
имеется четыре отверстия для ключа. 

Для предохранения пробки от самоотворачивания в нее вста¬ 
вляется распорный конус 30 (рис. Р18), который при затягивании 
гатей 14 перемещается внутри конической выточки разрезного 
хвостовика пробки, ^разжимает хвостовик и заклинивает резьбу 
пробки во внутренней резьбе носка коленчатого вала двигателя. 
Для того^чтобы распорный конус не проворачивался во время за¬ 
тяжки гайки, в него вставлен штифт 31, выступающая часть кото¬ 
рого входит в один из четырех разрезов хвостовика пробки. 

Отжимнои диск 13 (рис. 119) имеет гнездо для посадки наруж¬ 
ной обоймы шарикоподшипника 14. В шестнадцати отверстиях по 
окружности диска закреплены при помощи гаек пальцы 12. 
На пальцы 12 надеты пружины 26. Пальцы вставляются в отвер- 
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С1|іе маховика и на них при помощи гаек закрепляется нажимной 
диск / (рис. 118). Нажимной диск 7 и отжимной диск 23 вра 
щаютсп вместе с маховиком как одно целое. 

Для предохранения от вытекания смазки из подшипника 23 по¬ 
давлено два сальника. Один сальник 33 помещается в выточке 
отжимного диска, а другей — с сальниковой крышке 36', которая 
крепится к отжимному диску винтами. С противоположной сто¬ 
роны крышки сальника 36 с диске имеется два отверстия для вы 
прессовки шарикоподшипника. 

Нажимной диск 7 (рис. 118) — стальной, изготовлен в виде 
кольца и служи г для равномерной передачи усилий пружин 3 на 
диски трения. По наружной окружности диска просверлено 
шестнадцать сквозных отверстий, которыми он надевается на выхо¬ 
дящие из отверстий маховика пальцы отжимного диска. Закре¬ 
пляется нажимной диск.гайками, стопорящимися от отвооачиэання 
пластинчатыми шайбами. 

Между за плечиком пальцев п нажимным диском устанавли¬ 
вается по две регулировочные шайбы 5 толщиной по 0,5 мм каж¬ 
дая. Шайбы предназначаются для регулировки фрикциона пр.і 
эксплоатацин танка. 

Для того чтобы фрикцион нормально работал (не пробуксо¬ 
вывал), нажимной диск не должен упираться в маховик. Расстоя¬ 
ние между нажимным диском и маховиком должно быть в пре¬ 
делах 1,5—3 мм. 

Ведущие диски трения 8 (рис, 119) изготовлены из специаль¬ 
ной стали. Диски имеют наружные зубья, которыми они входя і 
в зацепление с зубьями на внутренней поверхности маховика Тол¬ 
щина диска 3,2 -- 0,03 мм. 

Ведомые части 

К ведомым частям фрикциона относятся (рис. 119) ведомый 
барабан 6 со ступицей 5 и одиннадцать стальных ведомых дисков 
трения /. 

Ведомый барабан имеет гнездо для посадки шарикоподшип¬ 
ника и тонкостенный козырек для удержания смазки в шарико¬ 
подшипнике. 

На наружной боковой поверхности барабана нарезаны зубья, 
с которыми входят в зацепление зубья ведомых дисков трения. 
Благодаря такому соединению ведомые диски трения вращаются 
вместе с везомым барабаном как одно целое. 

В диске ведомого барабана имеется шесть сквозных отверстий, 
служащих для выхода масла из фрикциона, накапливаемого в 
пространстве между маховиком и стенкой барабана. 

Ведомый барабан 6 устанавливается на цилиндрической части 
ступицы маховика на шарикоподшипнике 5. К наружной его сто¬ 
роне, обращенной к коробке передач, болтами прикреплена сту¬ 
пица 3, на цилиндрической части которой нарезаны зубья. Во 
фланце етѵпмцы имеется резьбовое отверстие для ввертывания 
ліасленки МТК 19 (рпс. 118). 
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Ведомый барабан 8 (рис. 118) удерживается от осевых сме¬ 
щений фланцем 13, укрепленным гайкой на конце хвостовика рас¬ 
порного конуса 30. ' 

Соединение ведомого барабана с ведущим валом коробки 
-Ре- осуществляется зубчатой муфтой полужесткого соединс 

аѵй?аеД,?п™м,ДИСКИ Трен,1я 7 (Р"с- 119) имеют внутренние 
5^2’ ™РЬПІ|| они входят в зацепление с зубьями ведомого 

тения МПч°пн" "3 ведомых диск()в прилегающий к поверхности 
ірения маховика, изготовлен двойной толщины (6,4 -(-0,03 мм) и 
гавится при монтаже всегда первым. Утолщенный диск4?!' 

Йд лиги »Л?Х0Д'ІМ ДЛЯ Т0Г0- ЧТобы поставленный за ним веду- Щ* ~ ^Ж2Г" “ 

ведущего вела^оробки передач' ‘М"ТУЮ "а ““““ 

" "ШтКУ СТУШЩЫ 9 " *** 

рЪі-ая-ЭіБКвЗЕ 
Механизм 

. ^ механизму выключения 
Ірис. 120) неподвижная чашка 3 
подвижная чашка /. На тор¬ 
цевой поверхности неподвиж- 
іои чашки сделаны три на¬ 
клонные канавки специально- 
о^профиля. Канавки пои об¬ 
работке тщательно шлифуют- 

• Неподвижная чашка кре- 
пнтсл шпильками к то-щѵ 
^ртера двигателя. На маруж'- 
ои боковой поверхности чаш- 
- имеется кольцевая выточка 
^уплотняющего пружин - 

кольца 4. Кольцов предо¬ 
храняет от вытекания смаз- 

пз механизма выключения, 
подвижная чашка / со- 

I ит из стального корпуса, 

выключения 

главного фрикциона относятся 
сепаратор 2 с тремя шариками и 

Рнс. 120. Детали мехм.изма выклю¬ 
чим главного фрикциона 



внутри которого приклепано кольцо с тремя канавками той же 
формы, что и в неподвижной чашке, но направленными наклонной 
поверхностью в противоположную сторону. К хвостовику подвиж¬ 
ной чашки приклепан рычаг, служащий для соединения подвиж¬ 
ной чашки с приводом управления. На подвижной чашке имеется 
штуцер с припаянной медной трубкой, служащий для подвода 
смазки от масленки МТК. 

Подвижная чашка своей цилиндрической частью запрессована 
во внутреннюю обойму шарикоподшипника 25 (рис. 118), закре¬ 
пленного в гнезде отжимного диска. 

Между неподвижной и подвижной чашками в канавках поме¬ 
щается три шарика, соединенных сепаратором. При включенном 
фрикционе между шариками и поверхностями канавок должен 
быть зазор в пределах 0,9—1,1 мм, обеспечивающий работу фрик¬ 
циона без пробуксовки на длительный период времени. Этот зазор 
устанавливается подбором толщины прокладок 29 (ом. раздел 
«Регулировка главного фрикциона») 

Смазка к подшипникам главного фрикциона и к его механизму 
выключения подводится из двух точек. Через масленку, укреплен¬ 
ную на картере двигателя, смазка по діоритовому шлангу подво¬ 
дится к шарикам механизма выключения и через зазоры между 
сепаратором п чашками поступает в кольцевой зазор между под¬ 
вижной чашкой и ступицей маховика, а оттуда к шарикоподшип¬ 
нику 25 (рис. 118) отжимного диска. На неподвижной чашке 
выключения для предупреждения вытекания смазки из механизма 
выключения установлено уплотняющее кольцо. 

Вытеканию смазки из шарикоподшипника препятствуют саль 
ники, установленные: один непосредственно в выточке отжимного 
диска, а другой в крышке сальника, прикрепленной с отжимном\ 
диску. 

К подшипнику 10 ведомого барабана смазка подводится через 
масленку на ступице ведомого барабана. Для предохранения от 
вытекания смазки из ведомого барабана отверстие в его ступице 
закрыто приваренной к ней заглушкой 15 (рис. 118), 

Смазка, проникшая через зазор между ведомым барабаном и 
ступицей маховика, выбрасывается наружу центробежной силой 
через отверстия в ведомом барабане, не попадая на диски трения. 
Поэтому при заправке смазкой фрикциона необходимо прочищать 
от пыли и грязи отверстия в теле барабана над ступицей. 

2. РАБОТА ГЛАВНОГО ФРИКЦИОНА 

Фрикцион может находиться либо во включенном состоянии, 
когда крутящий момент двигателя перелается коробке передач, 
либо в выключенном состоянии, когда крутящий момент не пере¬ 
дается коробке передач. 

Для того чтобы фрикцион был включен (рис. 121, положе¬ 
ние I), между шариками и стенками канавок механизма выключе¬ 
ния должен быть зазор. Этот зазор называют осевым зазором в ша¬ 
риках. При этом пружины 2, упираясь в маховик, будут отжимать 
отжимной диск в сторону двигателя. Отжимной диск через пальцы / 
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потянет нажимной диск 3, который сожмет комплект ведущих и ве¬ 
домых, дисков, прижав их к поверхности трения маховика. Диски 
собраны таким образом, что между каждыми двумя ведомыми 
дисками помешается один ведущий диск. Ведомые диски благодаря 
трению, развивающемуся на их поверхностях, будут вращаться 
вместе с ведущими дисками как одно целое. 

Положение ІІ 

I 
Рис. 121. Схема' работы 
л: 3 — няжітчов диск: 4 
,,ИП; Г — ведомійіТ диск 

ІО — тплрик ысиннзна і 
кяячеішя; 

главного фріткцясна: 
пиоМый барабан; 5—сіушпи пе.т 
нпеч; Ч — отжнмилЛ диск; 9 _ 
шіочепия: 11 — пеполшОкшія чашка 

гЩг г ж 
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(ііюГікп передач. и отжимает через Шарикоподшипник отжимной 
иик л. Отжимной диск, сжимая пружины, через пальцы / отводи і 
пажимной диск от ведущих п ведомых дисков. Диски освобо¬ 
ждаются от усилия пружин. Между ведущими и ведомыми дис¬ 
ками будут зазоры. Ведущие и ведомые детали разобщатся, и 
главный фрикцион будет выключен. При выключенном главном 
фрикционе крутящий момент двигателя не передается коробке 
передач. к 

Главный фрикцион будет находиться в выключенном положе¬ 
нии до тех пор, пока подвижная чашка будет удерживаться за 
рычат в отжатом состоянии. 

При снятии усилия с рычага подвижной чашки отжимной диск 
под действием пружин переместится в сторону двигателя, шарики 
ьново закатятся в углубления каиавок, нажимной диск сожмет 

іискіі трения, и фрикцион опять будет включен. 

3. ПРИВОД УПРАВЛЕНИЯ ГЛАВНОГО ФРИКЦИОНА 

Привод управления главного фрикциона предназначен для вы¬ 
ключения механиком-вадителем главного фрикциона из отделения 
>правления танка. Привод управления позволяет механикѵ-всдп- 
телю усилием его ноги совершить поворот подвижной чашки / 
(рис. 1-2) за ее рычаг на такой угол, который обеспечивает не¬ 
обходимое для выключения фрикциона осевое перемещение по¬ 
движной чашки. Привод управления главного фрикциона располо¬ 
жен на днище корпуса со стороны левого борта танка. 

Устройство привода управления 

Привод управления главного фрикциона (рис. 122) механиче¬ 
ский с сервоустройством. Он состоит из следующих деталей: пе¬ 
дали // с сервопружиной 13, наклонной тяги 10 с лвѵмя віп- 
каміі 6, поддерживающего рычага 9, продольной тяги 8 и 4 с регу¬ 
лировочной муфтой 7, двуплечего рычага 5 и іюпеоечной іягп '3 
с двумя вилками. 

Педаль II привода управления может поворачиваться на осп и 
при нажатии на нее доходит до упора в переднюю трѵб\ балан¬ 
сира. К педали приварен палец для присоединения ' переднего 
конца наклонной тяги 10 и кронштейн 12 для присоединения 
сервопружины. 

Поддерживающий рычаг 9 свободно посажен на левый уравни¬ 
тельный валик привода управления бортовыми фрикционами и 
тормозами. Рычаг 9 соединен с передней частью 8 продольной 
тяги, передний конец которой соединен с задним концом наклон¬ 
ной тяги 10 
Двуплечий рычаг 5 свободно вращается на оси. ввернутой и 

раскернеипой в днище корпуса танка. Короткое плечо его соеди¬ 
няется с задней частью 4 продольной гяги, а длинное плечо с по¬ 
перечной тягой <?. Второй конец поперечной тяги соединен с рыча¬ 
гом подвижной чашки 1 механизма выключения фрикциона. 
Концы тяг привода имеют резьб) для навертывания вилок, кото- 



слевойТпГ** Муфта 7 предста- Муфта И вилки имеют правой нарезками, 

чины ввинчивания тяг Конвд ^яГппп °ТВТ™Я для замера вели- 

"ли в муфту не меньше чем на 18 ?п?' ,ЫТЬ В®^НУТЫ в «•«« 
Диняются с рычагами шар и но пп?‘ (рИС' І23)- Вилки сое- 
шплинту юте я ДЛЯ предохраненияПГР« ПОМОЩи пальцев- которые 
Дйненные к двуплечему рычагу Гкпычя?™*' На внлкп> пР,1Сое- 

ЛтаиЮ,ГМЬ” сДаѴньГзІ Т™1І2).ЧаШК"- 
«ОМТООЛЬИОв ОТввОСТИС; 

Поаяипьмо 
Неправильно 

Рис. 123. Соединение тяги с муфтой (вилкой) 

гы ванн я контрга й к а м и,^ сто порящ пмися^ Гфедохраняются от отвер- 
Сервоустройство уменьшаетусилие ЗВМКОВЫМИ шайбами, 

і-агь механик-водитель для выкточения ™,РОе ДОЛ*ен заграчи- 
ооеспечивает плавное возвращеш.Г *аглавного ФР"кциона, н 

сняТсйн^\гюмн0;гжение после іог"’ 
левой щек? педали серм^ѵжІі№КЙ,,?адь?а ^ приваренного к 

" б0НКИ /3- пРиваРвнной к передней трубеРбала'нсІГра^ П*Камя " 

Работа привода управления главного фрикциона 

рп полностью включенном главном 
вода управления находится в крайнем зал^' Ц”°>,е педаль ПРИ 
рается кронштейном 1 прѵжйньт / сепвоѵпі ^ положении и упи- 
(рис. 124, положение I) Ось сепвппп»^СТр°ИСТВа 8 дн,1ще танк;! 

чиже линии АБ. Линия АБназ^К^Лей І2?0ДИТСЯ при этом 
пружины сервоустройства, так к к І Пмертвого положения 
с линией АБ все усилие пвужиныМ еовпадеяші оси прѵжияы 
" пружина не возд'ействѵетРна ле да ГС!!™ осью педали 5 
ЖИНЫ ниже линии АБ пружина стпемита расположении оси пру- 
И удерживает ее в краГшем залноТпоГ ПОвер?Уть педаль назад 
рается в днище танка). ' ' положении (кронштейн / упи- 

Когда мехада«-Щ)дптсль няжішоп-р ,.. 
поворачивается вперед и через тягу 10 Гпиг ведаль’ г0 педаль 
н 4, рычаг 5 и тягу 5 повопаш.вяет плІ ,22)' рычаг ™ги 8 
ный фрикцион выключается. Вместе с /о,п ГЛЗВ‘ 
рачивается и кронштейн /. ' педалью 5 (рис. 124) пово- 

про4дяДмертвое^пол^жение”^лини^0^^)*^^1 2 к кроиште,'нУ '• 
ЛБ, го усилие сервопруІины бѵПІ)' ',одкимется выше линии 

педаль вперед, помогая механику-водителюТы'кл^чаТ^™831- 
фриішион. Д ИІЮ выключать главный 

При отпускании педали механиком-водителем сервопружина 
будет сдерживать усилие пружин главного фрикциона и обеспе¬ 
чит плавное его включение и плавное, но быстрое возвращение 
педали в крайнее заднее положение. 

Положение I Положение II 

Рис. 124. Схема работы сервопружины привода управления главным фрик¬ 
ционом: 

І-кропштеш, сервопружины; 2 - сер.опружнна; 3 - серьга; 4-6о„кв; 5 - „слалъ привела 

в іЙиГІЕ!» Педали из крайнего заднего положения вперед 
азм р і е в механизме выключения выбирается осевой 

зазор в шариках, пружины фрикциона еще не сжимаются и имя 
ник-водитель затрачивает лишь небольшое уеилиі^ ІщТастяжение 
сервопружины. Ход продольной тяги 4, при котором только 3 

РолТосгьімеВнаі,3агПОРбВ Шариках мехаН|*зма выключения, называется 

&гНЬь2“етіі“ та фрикцион. Р' ' помогать водителю выключать 

4. ЗАМЕНА ДИСКОВ ТРЕНИЯ ГЛАВНОГО ФРИКЦИОНА 

е»™ГГр„Ги7ереКГ ГЛаШ0Г° ФРИКЦЮМ производится без 

нужно: 1ТОбЫ шнуть диски трения из главного фрикциона. 

.оздуно™.Тода"КУ МД ЖаЛЮМ “■ от“Р“У> «олты, снять жалюзи 

Невой колпак. ЛеВУ'° В“л°шч"° трубу, предварительно сияв бро- 

жеико°т еовдгаени™'С^йн^олош^мТ ” "уф™ тлУ 
из них упиралась в ступицу фпИкпит.а мУфты так, чтобы одна 
ника ведущего вала коробки пере™ ' “ Другая 8 «Ч»*ку саль 

12—Зак. 407. 



кладк?/? лР°став°-ное ™ьцо /2 (р„с. 118) „ ре™* ^о- 

яоо5т„а?“ІаІЬ.ГЯМЬ л1’™ода управления главный фрикционом 

*нм6иЛТ~-~ 

=к~ ~ та “ш:,в 

сЖо^і," 

»»рГн?б“оз" «Т™”1”™* ™««"'?" каКше«у“д?Г 

=~~ г= 

рег|Ф^Т~Тр3кц^^, Г™™" " ~™ 
3. Поставить на танк все ранее снятые детали и закрепить ,.х 

5. РЕГУЛИРОВКА ГЛАВНОГО ФРИКЦИОНА И ЕГО ПРИВОДА 

,. ИМ'?ЛЯ,Г_Т“ЛГ0 •чтобы„ Равный фрикцион работал нормально необхо 
равен’ 0 9і ГЛ°!! ^°Р-В Шар,,ках “«анизма выключения был 

"*"■**" дис“а "р“ .. 

При отсутствии зазора фрикцион пробуксовывает так кт к пш. 
этом подвижная чашка, упираясь через шарики в неподвижную 
чашку, несколько отходит в сторону маховика и отводит отжимной 
диск и связанный с ним нажимной диск к коробке передач Пт- 
жины при этом несколько дополнительно сжимаются, вследствие 
чего диски трения освобождаются от пЬлі.ой силы сжатия поѵжин . 
начинают пробуксовывать даже пр.ч небольших тгрушахна 
двигатель. 

Во время эксплоатаціиі по причине износа .тисков трения осе¬ 
вой зазор в шариках механизма выключения уменьшается, так как 
толщина комплекта дисков трения уменьшается и нажимной, 
а вмеси- е ним п отжимной диск вместе с подвижной чашкой от¬ 
ходят в сторону двигателя. 

Іаким образом, нормальный осевой зазор в шариках меча- 
пизма выключения фрикциона, равный 0.9—1,1 мм. обеспечивает на 
продолжительное время работу фрикциона без пробуксовки (при 
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отсутствии неисправностей: замасливания или коробления дисков 
н т. д.). 

При недостаточном ходе нажимного диска фрикцион «ведет» 
(не полностью выключается), так как при этом даже при полном 
выжиме педали привода до упора в трубу балансира ведущие и 
ведомые диски полностью не разобщаются. 

Ведущий вал коробки передач вследствие этого не отсоединяется 
от коленчатого вала двигателя, что ведет к затруднению переключе¬ 
ния передач. 

Таким образом, нормальный ход нажимного шска в—7 и и 
обеспечивает чистое выключение фрикциона. 

Регулировка главного фрикциона н его привода управления 
разделяется на: 

1) монтажную реіѵлиронку фрикциона: 
2) монтажную регулировку привода управления; 
3) эксплоа гацнонную регулировку фрикциона а его привода 

управления. 

Монтажная регулировка фрикциона заключается в установлении 
осевого зазора в шариках механизма выключения в пределах 
0,9—І.І мм. 
Монтажная регулировка привода управления состоит: 
а) в установлении свободного хода продольной тяги в преде¬ 

лах 12—15 мм; 

б) в установлении хода нажимного диска в пределах 6—7 мм; 
в) в регулировке натяжения сервопружины. 
Эксплоатационная регулировка главного фрикциона и его 

привода состоит и восстановлении свободного хода продольной 
тяги в пределах 12—15 мм. 

Монтажная регулировка главного фрикциона 

Монтажная регулировка главного фрикциона (установка осе- 

ЙтанотТгЛ '"арПК?Х м<?ха,,1ШКІ выключения) производится при 
теля главного Фрикциона на носок коленчатого вала дни- 

Регулировка производится в следующем порядке: 
' Поставить на носок кочеііч.тіого чала гвигате-ія к.імн ... ВГГ проклалпк 24 (ряс. 118) толщине? 

>становий на коленчатый нал Липки юн „г „ ' 

>,ехавта,,а 

Р«.”ц“«ж«К,.жГд?,Г^Я За'"'1’"'' """6—' »ол„ 

°К:1® |№,т ""Л8ВЖ"ов '»■»• со стороны «, - 



подвижной чашки на величину свободного хода (в обоих направле¬ 
ниях), прочертить на дощечке дугу. 

Замерить пройденный рычагом путь по хорде, которая поду¬ 
мается после соединения крайних точек дуги, прочерченной на 
дощечке. Осевому зазору в шариках механизма выключения 
0-9—1,1 мм соответствует свободный ход рычага подвижной 
чашки (по хорде прочерченной окружности) в пределах 
42—52 мм. 

Если при замере зазора погрешность окажется небольшой, то 
при наличии запасных дисков трения, чтобы не снимать главный 
фрикцион, можно добиться требуемого зазора изменением тол 

щины комплекта дисков. 

Рис. 123. Замер щупом зазоров 
л н б для определения осевого 
зазора в шариках механизма 
выключения главного фрик- 

В случае, если величина свобод¬ 
ного хода рычага подвижной чаш¬ 
ки, а следовательно, и зазор в ша¬ 
риках механизма выключения не 
будут в допустимых пределах, сле¬ 
дует определить необходимую тол- 
шину регулировочных прокладок, 
обеспечивающих нормальный сво- 

Подвижная 

чашка 

Неподвижная 

1 чашка 

армк 

Рег^пир 
ппокпад- Задний конус 

циоиа: 
1 — подвижная чашха механизма оы- Рис. 126. Схема подбора толшины 

ключення; 2 — картер двигателя регулировочных прокладок 

бодвый ход подвижной чашки, а следовательно, и нормальный 
осевой зазор в шариках, для чего: 

а) Замерить щупом зазор (рис. 125) между обращенным к дви¬ 
гателю торцом подвижной чашки и торцом носка картера двига¬ 
теля (в плоскости разъема). Обозначить величину полученного 
зазора буквой а. 

б) Отвернуть гайки, крепящие нажимной диск на пальцах- 
При этом пружины начнут отодвигать отжимной диск в сторону 
двигателя, пока канавки подвижной чашки не упрутся в шарики и 
осевой зазор в шариках не исчезнет полностью. 

в) Вновь замерить щупом зазор между торцом подвижной 
чашки и разъемом картера. Обозначить этот зазор буквой б. 
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Разность между замерами я и б и дает действительный осевой 
зазор в шариках, т. е. зазор между шариками и поверхностями 
канавок в чашках механизма выключения (рис. 126). 

Если величина осевого зазора в шариках не находятся в пре¬ 
делах 0,9—1,1 мм, то необходимо изменить толщину набора регу¬ 
лировочных прокладок в (рис. 126) (т. е. прокладок 29 на рис 118) 
так, чтобы разность между оно находилась в указанных пределах. 

Пример. а = 4, 6=2, а — 6 = 4 — 2 = 2 мм. Значит, необ¬ 
ходимо уменьшить толщину набора колец на 1 мм. Тогда я = 3, 
6 = 2, я — 6 = 3 — 2=] мм. 

г) После определения необходимой толщины набора регулиро¬ 
вочных прокладок 29 (рис. 118) вновь закрепить на пальцах на¬ 

жимной диск, после чего, отвернув пробку 6, крепящую маховик, 
снять маховик с вала. 

д) Установить подобранный комплект прокладок на валу дви¬ 
гателя и, поставив на место маховик, снова замерить зазор. После 
установления правильного осевого зазора в шариках (0,9—1,1 мм) 
закончить сборку главного фрикциона.' 

Монтажная регулировка привода управления главного фрикциона 

Регулировка производится после установки двигателя с глав¬ 
ным фрикционом в танк и после проведения монтажной регули¬ 
ровки фрикциона в следующем порядке. 

<ч # становление свооодного хода 
продольной тяги 

1. Поставить поддерживающий рычаг 9 (рис. 122) так, чтобы 
он был несколько отклонен к корме танка, и присоединить ’к нему 
конец передней продольной тяги 5. 

2. Поставить педаль 11 в крайнее заднее положение так, чтобы 
кронштейн сервопружины упирался в днище танка, и, изменяя 
длину наклонной тяги 10. присоединить ее к концу продольной 
тяги б и к педали. 

рычагу3/™" КОНеи ПР°Д0ЛЬН0Й ТЯП| 4 присоединить к двуплечему 

4. Второй коней двуплечего рычага присоединить к поперечной 
тяге 3, второй конец которой был присоединен к рычагу подвижной 
чашкн при опускании двигателя в танк. Концы тяги 3 должны 
оыть ввернуты в вилки до контрольных отверстий (рис. 123). 

5. Установить свободный ход продольной тяги 8 (рис 122) 
при помощи регулировочной муфты 7. -для чего: ‘ 

Л "°"®вить педаль пРквода в крайнее заднее положение- 
61 сделато метки на днище гайка и на тяге б- 

ее по °ТЪеДННИТЬ наклоннУю тягу 10 от педали привода н подавать 

пер рЖѴя ТаГнтГ^"^ У“ Р'™ 

-Ту Ж Г 
и покажет .ел,„„ну свободного ход, Р„ родольнЙтяТ 



если свободный ход продольной гяги 8 (рис. 122) меньше 12 мм, 
удлинить тягу при. помощи муфты 7; если свободный ход продоль¬ 
ной тяги будет больше 15 мм, укоротитъ тягу при помощи муфты 7) 

При остеом зазоре в шариках .механизма выключения в 0,9— 
1.1 мм максимальный свободный ход продольной тяги может быть 

равен 20—25 мм. 
ЦаДІ I =Т=И"Л _ . -1 Свободному ХОДУ ТЯГИ 

метки 12—15 мм соответствует 
осевой зазор в шариках 
механизма выключения 

.—,-1—п 0,6—0,7 мм. Остающийся 
^ ІМ". —■ ^ ѴіЩіішіішііііііімЙ свободный ход 8—10 мм 

2-я метка 1 Ѵя «етиг (ЧТО СООТВеТСТВуеТ ОССВОМу 
Рис. 127. Проверка свободного ходя про- зазору в шариках 0,3— 
дольной тяги привода управлении главного 0.4 мм) составляет запас 

фрикциона для эксплоатациониой регу¬ 

лировки зазора при помощи 
удлинения наклонной тяги 10 или продольной тяги 8 и 4. 

Замер величины свободного хода продольной тяги следует про¬ 
изводить на дшше в боевом отделении ганка, поэтому при монтаже 
привода из боевого отделения должны быть вынуты чемоданы 
боеукладки, а также аккумуляторные батареи с левой стороны 
по ходу танка. 

Рис. І2К. Определение хода нажимного диска 

б) Установление хода нажимного д и ска 

Проверить ход нажимного диска, который должен быть в пре¬ 
делах 6—7 мм. Для проверки необходимо: 

1. Поставить педаль привода в крайнее заднее положение, 
соответствующее полному включению главного фрикциона, и за¬ 
мерить расстояние от торцевой плоскости маховика до торцевой 
плоскости нажимного диска (рнс. 128). 

2. Перевести педаль усилием ноги в крайнее переднее положе¬ 
ние до упора в трубу балансира, в положение, соответствующее 

полному выключению фрикциона, и вторично произвести замер 
расстояния между маховиком и нажимным диском. 

Разность этих замеров будет равна ходу нажимного диска. 
Замер хода нажимного диска производится в четырех диамет¬ 

рально противоположных местах нажимного диска. Разность этих 
замеров (перекос нажимного диска) допускается не более 1 мм. 

3. При ходе нажимного диска более 7 мм, удлинив тягу 10 или 8 
(рис. 122), увеличить ее свободный ход до 15 мм, а при ходе на¬ 
жимного диска менее 6 мм, укоротив тягу 10 или 8, уменьшить ее 
свободный ход до 12 мм. 

Практически ход нажимного диска главного фрикциона нахо¬ 
дится в пределах 6—7 мм при наличии нормального свободного хода 
продольной тяги е пределах 12—15 мм, поэтому потребность в ре¬ 
гулировке, указанной в пункте 3. обычно не имеет места. 

в) Регулировка натяжения серво пружины 
Регулировку производить в следующем порядке: 
1. Присоединить пружину 13 (рис. 122) одним концом к крон¬ 

штейну 12, другим — к серьге 14, которую продеть в отверстие 
бонки 15, и на резьбовой конец серьги навернуть гайки. 

2. Установить педаль в крайнее переднее положение до упора 
в переднюю балансирную трубу. 

3. Гайками серьги 14 натягивать пружину до тех пор, пока 
педаль при снятии с нее ноги не будет оставаться в крайнем перед¬ 
нем положении. 

4. Регулировочной гайкой серьги постепенно ослаблять натя¬ 
жение пружины до тех пор, пока педаль под действием пружин 
главного фрикциона не возвратится плавно, но быстро назад до 
упора кронштейна 12 в днище танка. 
После регулировки привода управления затянуть все контр¬ 

гайки и застопорить их отгпбными шайбами. 

Эксплоатационная регулировка главного фрикциона 
и его привода управления 

ной тяги. 

Регулировка производится при уменьшении свободного хода 
продольной тяги до 7 мм. Свободный ход продольной тяги ме¬ 
нее 7 ми не допускается. 

Для того чтобы произвести регулировку, необходимо- 

г п!™”ЬШутЬ боеукладкУ (ТРИ ящика от моторной перегородки с .девой стороны по ходу танка); У ^ У 

нием. СНЯТЬ Жалюзи воздухоотпола над трансмиссионным отделе- 

Регулировку производить в следующем порядке- 

(рис ЙГр™, пР°дольные тя™ « и 4 при помощи муфты 7 
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в этом случае регулировку производить путем снятия регулиро¬ 
вочных шайб из-под нажимного диска, для чего необходимо: 

а) выжать педаль привода в крайнее переднее положение 
до упора ее в переднюю трубу балансира и в таком положении 
закрепить педаль. 

б) Отвернуть гайки на пальцах отжимного диска. 
в) Снять нажимной диск. 
г) Снять с каждого пальца по одной регулировочной шайбе 

толщиной 0,5 мм каждая (рис. 129). 

д) Надеть нажимной диск, 
навернуть его гайки и застопо¬ 
рить их. 

е) Изменением длины тяг 10 
или 8 (рис. 122) отрегулировать 
свободный ход продольной тя¬ 
ги 8 в пределах 12—15 мм- 

При снятии регулировочных 
шайб толщиной 0,5 мм зазор 
соответственно увеличивается 
тоже на 0,5 мм, так как при 
данном комплекте дисков на¬ 
жимной диск остается в поло¬ 
жении, которое он занимал до 
снятия шайб, а расстояние 
между нажимным и отжимным 
дисками уменьшается на тол¬ 
щину снятых шайб, поэтому 
при затяжке гаек пальцев от¬ 
жимного диска они, упираясь 
в нажимной диск, переместят 

отжимной диск вместе с подвижной чашкой к маховику, что при 
ведет к увеличению зазора. 

Увеличение осевого зазора в механизме выключения на 0,5 мм 
соответственно увеличивает свободный ход продольной тяги 
на 10—12 мм. 

При одном и том же комплекте дисков трения можно восста¬ 
новить свободный ход, а следовательно, и зазор при помощи ре¬ 
гулировочных шайб только два раза (соответственно количеству 
регулировочных шайб). 

3. Если необходимо произвести регулировку фрикциона, а регу¬ 
лировочных шайб на пальцах под нажимным диском уже нет, сле¬ 
дует изменить комплект изношенных дисков трения новым 
(см. раздел «Замена дисков трения главного фрикциона»). 

После замены дисков необходимо надеть на пальцы под на¬ 
жимной диск по две регулировочные шайбы (0,5 мм каждая) и из¬ 
менением длины тяг 10 или 8 установить свободный ход про¬ 
дольной тяги 8 в пределах 12—15 мм. 

4. В случае отсутствия~комплекта новых дисков трения регу¬ 
лировку производить регулировочными прокладками 29 (рис 118) 
под конусом 32, так же как при установке фрикциона в танк. 
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Рис, 129. Снятие регулировочных 
шайб: 

5. При дальнейшем износе дисков, если осевой зазор нельзя 
«осстановить ни одним из вышеуказанных способов, но требуется 
быстро привести фрикцион в исправное состояние, допускается 
к имеющемуся в фрикционе комплекту изношенных дисков доба¬ 
вить один ведомый диск. Но при этом необходимо поставить на 
пальцы под нажимной диск по четыре регулировочные шайбы 
в 0,5 мм каждая и убедиться в том, что при выключенном фрикци¬ 
оне (выжать педаль) внутренняя кромка нажимного диска выходит 
за пределы ведомого барабана не более чем на 1 мм. В противном 
случае этот способ регулировки применить нельзя. 

6. Проверить ход нажимного диска главного фрикциона и, если 
он не соответствует норме (б—7 мм), то подрегулировать его из¬ 
менением длины тяг 10 или 8 с сохранением свободного хода про¬ 
дольной тяги в пределах 12—15 мм. 

*• чіуіамл «роиермі и регулировки главного 
фрикшюна для точного замера осевого зазора в шариках механизма выключе- 

пГ!,™? .°ЛН0Г0 х°да продольной тяги или свободного хода рычага подвижной 
люЖта (?°ленчатыи вал необходимо вытянуть из картера на величину его 
шИт?!" ЭТ0Г0’ Прежде чем приступить к проверке и регулировке,' надо 
включить и выключить главный фрикцион четыре-пять раз. 

сбппки и «влп!іУЛ"І'0ВІ(е привода управления главного фрикпиона в процессе 
чрмРпя "“атации конны всех тяг должны быть ввернуты в вилки не менее 
и пргѵішплпп т\5* 0Н!І Должны быть видны в контрольные отверстия вилок 
н регулировочной муфты. В противном случае может произойти их обрыв 
пружины п'пГпт!1?* выпусков привод главного фрикциона не имел серво- 
К 20 оГ Р‘П РѵВКе ТаК0Г0 фри1Щиона состой ход продольной тяги 
длины "аР уме,1Ьшешш холостого хода восстановить его изменением 

“иро1,Нн5пр^ТокаВіГаТЬ Х0-10СТ0Й Х0Д ™ — с помощью 

6. УХОД ЗА ГЛАВНЫМ ФРИКЦИОНОМ 

Для обеспечения нормальной работы фрикциона необходимо- 

0 маслаЛеДИТЬ 33 ЧИСТОТОЙ Фрикциона, очищать его от пыли, грязи 

вании1ПппопРпоЖЛ0Г0 выхода машииы (при ежедневном обслужи- 
всех бппРт-?ГР креплсние вентилятора к маховику, стопорение 

" ГаеК' смазь,вагь шарнирные соединения поп вол а 
пальцев’ ОДНОВременно проверяя шплинтовку соединительных 

(в двуТточТахТ 3аПР“МЯІЬ под“™“» Ф9ШШОМ 

о7Ротре2)57ровв'„яГ ,Д“,ГаИ™ ("Р" гехкиве- 
привода, а .Т~ ™ 
двигателя. впка На носке коленчатого вала 

ронние'предметь/под1 тя°гнТ?5^^аТ8Ц,ІИ ПОпадалн носто- 

«ьіе соедвден^°гф^іводаЗІІ^р^^ещСд Л°^а^ю осе т*Пі и шарнир- 

8 СЛУЧае ПОП— В0ДЬ' ИЛИ снГнГпри:~Л1 (ЧГ',бЬ: 



7. НЕИСПРАВНОСТИ ГЛАВНОГО ФРИКЦИОНА 

Способ обнаружении Причина Способ устранения 

неисправности неисправности неиспранностн 
Неисправность 

1. Главный фрпк- Танк плохо тянет 
пион буксует. при движении по 

тяжелому грунту, 
на подгемах или 
с увеличением обо¬ 
ротов коленчатого 
вала двигателя ско¬ 
рость танка не уве¬ 
личивается. При 
троганнп с места 
при положении пе¬ 
дали в крайнем 
заднем положении 
танк не сразу на¬ 
чинает движение. 

1. Неі зазора в 
шариках механиз¬ 
ма выключения, 
следовательно, и 
нет свободного хо¬ 
да продольной тя¬ 
ги (износ дисков 
трения). 

2. Замаслились 
диски трения. 

3. Ослабли или 
поломались пру¬ 
жины главного, 
фрикциона. 

1. Отрегулировать 
свободный ход про¬ 
дольной тяги, как ука¬ 
зано в разделе 1 Ре¬ 
гулировка главного 
фрикциона и его при¬ 
вода во время экс- 
плоатации1. 

2. Вынуть диски и 
промыть их в кероси¬ 
не. При отсутствии 
достаточного времени 
шприцем залить керо¬ 
син в полость между 
корпусом маховика и 
нажимным диском. Во 
время заливки керо¬ 
сина главный фрик¬ 
цион выключить и 
включить несколько 
раз нажатием на пе¬ 
даль привода. По мере 
заливки керосина про¬ 
ворачивать коленча¬ 
тый вал при выключен 
ном главном фрикцио¬ 
не. После этого диски 
трения продуть сжа¬ 
тым воздухом, запу¬ 
стить двигатель и 
проверить работу 
главного фрикциона. 
Для того чтобы 

определить, по какой 
причине фрикцион 
буксует (из-за наноса 
дисков или из-за их 
замасливания), надо 
усилием руки прове¬ 
рить наличие свобод¬ 
ного хода педали. 
Если педаль не имеет 
свободного хода, 
фрикцион буксует 
вследствие отсутствия 
зазора в шариках ме¬ 
ханизма выключения 
Если свободный ход 
педали есть,—замас¬ 
лились диски трения. 

3^ Разобрать глав¬ 
ный фрикцион и за¬ 
менить пружины. 
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Неисправность 
Способ обнаружении 

неисправности 

Причина 

неиспранностн 

Способ устранении 

неисправности 

2. Главный фрик¬ 
цион выключается 
не полностью — 
.ведет". 

При переключе¬ 
нии передач слы¬ 
шен сильный шум 
в коробке передач. 
При этом переда¬ 
ча переключается 
с трудом, и рука 
ощущает сильное 
биение рычага ку¬ 
лисы. 

1. Покоробились, 
диски трения, 

2. Ослабло креп-,' 
лешіе маховика на; 
носке коленчатого 
вала двигателя 

3. Педаль после 
выключения глав¬ 
ного фрикциона 
не возвращается 
в крайнее заднее 
положение — .за 
иисает". 

Непосредствен- I 
ним наблюдением; 
за работой приво¬ 
да управления. 

3. Мал ход на¬ 
жимного диска 
вследствие того, 
что велик свобод- 
ный ход продоль¬ 
ной тяги, т. е. велик 
зазор в шариках 
механизма выклю¬ 
чения Это мэжет 
произойти вслед¬ 
ствие ослабления 
крепления махо¬ 
вика, короблении 
дисков или непра¬ 
вильной регули¬ 
ровки свободного 
хода продольной 
тяги. 

' Выработка ка¬ 
навок в чашках 
механизма выклю¬ 
чении. 

1. Сменить диски 
трении. 

2 Произвести тоза- 
тяжку пробки креп¬ 
ления маховика уси¬ 
лием двух человек 
с пддеіои на ключ 
трубой І,о—2 м дли¬ 
ны. 

3. Замерить ход 
нажимного диска; если 
он не лежит в преде¬ 
лах 6—7 мм. го вы 
ясипть причину и 
устранить ее. 

4- При работе 
двигателя трясет 
педаль привода 
управления глав¬ 
ным фрикционом. 

Наблюдением за 
работой привода. 

2. Ослабление 
крепления махови¬ 
ка на носке колен¬ 
чатого вала двига¬ 
тели 

3. Сильно и , тя¬ 
нута сервопружияа 
позади привода 
ілавного фрикцио¬ 
на. 

4. Разъединилась 
тяга. 

5. Попал посто¬ 
ронний ьредмсі 
под тягѵ привода. 

I Нет смазки » 
механизм гп.іклю- 
нин и подшипнике 
отжимного диска. 

1. Снять фрикциов 
и заменить кольца 
выключения в иодвнж 
ной и неподвижной 
чашках. 

2. Произвести доза¬ 
тяжку пробки крепле¬ 
ния маховика усилием 
Двух человек с наде¬ 
той на ключ трубой 
1 -5—2 .н длины. 

3. Огрегѵлировать 
натяжение сервопру- 
жшіы механизма. 

4. Осмотреть при¬ 
вод и соединить тяге 

3. Осмотреть прй 
вод и удалить посто¬ 
ронние предметы 
из-под тяг 

I Через масленку 
добавить констаднн' 
в механизм выь.іі , іе- 
ніе: и подшипник , 
жимного диска. 



Неисправность 
Способ обнаружена! Причин* 

неисправности неисправности 

Способ устранения 

неисправности 

2. Заедание под- 2. Разобрать глав- 
шновнка отжннко- ный фрикцион и за¬ 
то диска или по- меннть подшипник, 
ломка его. 

5. Главный фрнк- Осмотром и про- 1. Фрикцион бу- 1. Смотри пункт I 
окон сильно верной фрикциона ксует (см. пункт 1 раздела. 
гоеется. на остановке. раздела). 

2. Нет смазки в 2. Добавить смазку 
подшипниках. в механизм выключе- 

і НИН и в подшипник 
ведомого барабана 

I главного фрикциона 

6. При работе Осмотром рабо- 1. Ослабло кре- 1. Проверить и до- 
івигателя заметно ты фрикциона на пленне маховика затянуть маховик 
биение фрикциона, остановке. на носке коленча¬ 

того вала. 
2. Чрезмерное 2. Опять вентилятор 

биение вентилято- и произвести его ба¬ 
ра. лансировку. 

3. Ослабло кре- 3. Закрепить двига 
пленне двигателя, тель. проверив его 

центровку. 

7. При нажатии По затруднению 1. Разъединились 1 Осмотреть прп- 
зогой на педаль' переключения пе- тяги привода вол в местах его 
ова легко идет редач. управления глав- шарнирных соеднне 
•перед, во фрикци- ным фрикционом, ний и устранить не¬ 
он не выключается исправность, соедини 
и педаль не воз- тягу, 
вращается назад. 

8. Чрезмерно Наблюдением за 1. Заедание во 1. Заменить нзно- 
большое усилие на работой привода, втулке двуплечего шенныи двуплечий 
педаль при вы- рычага привода рыгач. 
ѵ ітчрнни управления. 

2. Попадание по- 2. Осмотреть прь- 
сторонних предме- вод и удалить по¬ 
тов под тяги при- сторонние предметы 
вода. из-под тяг. 

9 После сборки Проверкой ра- 1. Неправильно 1 Проверить тол 
фрикцион не вы- боты механизма подобрана толщи- шину ком"'^та •)"' 
ключается включения после на комплекта дис- сков и подобрать ею 
ключается. сво ков. толщину в пределах 

73.1—74,1 мм. 

. , 2. Заедание ди-1 2. Сиять нажимной 
сков в зубьях мт- диск, проверить лег- 
ховика или ведомо- кость передвижения 
го барабана (диски дисков и зачистить 
вставлены с ѵси- кромки зіедвюішіі 
лнем). ’ зубьев 

ключается. 
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КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 

Коробка передач предназначена: 
1. Для изменения тягового усилия на ведущих колесах ирв 

постоянном числе оборотов коленчатого вала двигателя. 
2. Для изменения скорости движения танка при постоянном 

числе оборотов коленчатого вала двигателя. 
3. Для осуществления заднего хода танка при неизменном 

направлении вращения коленчатого вала двигателя. 
4. Для разъединения двигателя от трансмиссии при заводке дви¬ 

гателя и работе его на остановках. 

1. УСТРОЙСТВО КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

Коробка передач танка Т-34 (рис. 130) трехходовая, пятиско¬ 
ростная с постоянным зацеплением шестерен. Она имеет пять пе¬ 
редач для движения вперед и одну передачу заднего хода 

Рнс. 130. Пятискоростная коробка передач (общий вид): 
I — верхняя полопппа картера; 2 — масленка МТК: 3 — поводковый валик оерпой перепаяв а 
заднего хода: 4 — стойка кронштейна вертикального валики; 5 — сапун: б-- площадка для 
установки стартера; 7 — поволконый валик четвертой я пятой перадзт; 8 — гайка сальника. 
9 — рым; 10—зубчатка соединительной муфты: И—кронштейн горловины, 12 — пробке фик¬ 
сатора; 13 — крышка подшипника промежуточного вала; 14 — поводковый валик второй я 
третьей передач; 15—нижняя половина картера; 16 — глапвыД вол; 17 — неподвижная чашка 

механизма выключения бортового фрикшіона 

Коробка передач выполнена без прямой передачи с двумя по¬ 
перечными валами. 

Коробка передач установлена в танке на трех опорах. 
Передняя часть коробки передач опирается на кронштейн 

а задняя часть обоими концами главного вала (рис. 131) опи¬ 
рается на сферические шарикоподшипники, установленные в ведо¬ 
мых барабанах бортовых фрикционов. 

Поперечное перемещение коробки передач ограничено специ¬ 
альными болтами, которые ввернуты во фланцы бортовых передач 
н упираются в торцы колец сферических шарикоподшипников бор¬ 
товых фрикционов. 

Коробка передач состоит из следующих основных частей- кар¬ 
тера, ведущего вала в сборе (рис. 132), промежуточного 
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к сборе, главного вала в сборе, блока шестерен заднего хода и ме¬ 
ханизма‘переключения. Переключение передач осуществляет меха¬ 
ник-водитель при помощи привода управления коробки передач, ид 
отделения управления. 

Рис. 132. Общий вид валов коробки передач без картера: 
I — фляііСіі обоймы; 2—обойма поділпшінкоп псдушгго напд: 3— пглущая кошпоскля пи<: горня. 
1 ведущая шестерня первой передачи; Г» — .іедуіцан шестерня заднего .хода; 6 — ведущая шестерю 
второй передачи; 7 — аубчлілл муфта второй и третьей передач. 8 — ведущий шестерня третьей л-.- 

рсдачи; 9 — подшипник; !0 — промежуточный над; II и 10 б/иж шестерен заднего хода; 12 — глав¬ 
ный вал; 13 — исломая шестерня третной гк’рез.ічи; 1*1 — бург иод пилку переключении первой д 
талией передач; 15 —гппомап шестерил второй передачи і тад.чего хода; 17 — и.■ сом.ш шссг.рцн 

«Ісроой передачи; 18 —ведомая шестерня пятой передачи; 19 -ведомая шестерни четвертой передачи; А} - ведущая шестерня чс-тпортой передачи; 21 - - \ѵбчат*н муфта чегиортой н пятой гтгрол .т 
22 —ведущая шестерни пятой передачи; 23 — иедочан коническая шестерня 

Картер 

Весь механизм коробки передач смонтирован в алюминиевом 
картере (рис. 130), состоящем из двух половин: нижней (ряс. 131) 
и верхней (рис. 133). В плоскости разъема двух половин картера 
расположены все три вала коробки передач. Обе половины кипгер і 
стянуты болтами. 

В передней части картер имееі горловину 4 (рис 133) в кош- 
М°п устанавливается ведущий вал. Снаружи на і .рловши- на в'р- 
ней половине картера находится площадка 6 (ряс. 130), на которой 
"а специальном кронштейне устанавливается электростартер 

пооме«?™Тера "МССГС“ перегоР°лка' ^ащая средней опорой 
и главного валов и придающая жесткоеь кар:о,о 

"ГУЕГ "нж"с,‘ ПОЛОВІІНЫ каРтеРа имеются отверстия, черё ■ 
'Оіорьк. перетекает смазка на одной части картера в ™Ѵпю и 

заднего хода°ЩееСЯ ВТ0,КГЙ ОПОроГ' "* ^ ш'есте^Гв^ка 
В верхней половине картера имеется іва окна і пит , 

новыми коробками 2 я Іи (ряс 134)- очно -пй пГ 1 
первой переда.. залит/хода 1“ ^к.іюч, 

чертой в пятой передач. ~ ЛЛя ВИяк" ‘•«'т- 



Для заливки масла в картер за поводковой коробкой четвер¬ 
той и пятой передач имеется специальное отверстие, закрываемое 
пробкой 4 (рис. 134). 

Для сохранения в картере атмосферного давления сзади по¬ 
водковой коробки первой передачи и заднего хода устанавли¬ 
вается сапун 3. Сетка и колпачок сапуна с набивкой из канители 
препятствуют выбиванию масла из картера наружу. 

Рис. 133. Верхняя половина картера: 

1 — поводковый валик первой передача н заднего хода с вилкой переключения; 2 — поводко 
аый валик второй и третьей передач с вилкой переключения; 3 — поводковый валик чегверіоі 
и пятой передач с вилкой переключения; 4 — горловина картера коробки; 5 — гнезда подшип¬ 

ников промежуточного вала; б—гнезда подшипников главного вала 

В ннжней половине картера, в правой ее части, сделано углуб¬ 
ление для блока шестерен заднего хода. В углублении имеется 
закрываемое пробкой отверстие для слива масла из картера. 

На обеих боковых стенках картера имеется по два гнезда 5 
и 6 (рнс. 133) для подшипников промежуточного и главного валов. 
В правой стенке нижней половины картера имеется гнездо для 
валика заднего хода, а в верхней половине — отверстие для втулки 
поводкового валика второй и третьей передач. 
Для вынимания коробки передач из танка ставятся три рыма// 

(рис. 134), из которых два расположены по обеим сторонам горло¬ 
вины картера, а третий — в задней его части. Рымы одновременно 
являются гайками болтов, стягивающих обе половины картера. 

Ведущий вал 

Ведущий вал (рис. 135) передаст крутящий момент двигателя 
от главного фрикциона на промежуточный вал коробки передач. 
Он смонтирован в специальной обойме 6 (рис.' 135), установлен¬ 
ной в горловине картера коробки. 
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Узел ведущего вала (рис. 136) состоит из вала 1 с ведущей 
конической шестерней, подшипников II, !2, 13, обоймы подшип¬ 

ников 4, корпуса сальника 10 с 
сальником 5, зубчатки 7 муфты и 
пробки 8. 

Ведущий вал 14 (рис. 137), 
изготовленный за одно целое с 
ведущей конической шестерней 
со спиральными зубьями, уста¬ 
навливается в обойме 5 на двух 
подшипниках: коническом роли¬ 
ковом подшипнике II и цилин¬ 
дрическом роликоподшипнике 9. 
Упорный шарикоподшипник 6. 
установленный на вал, предна¬ 
значен для передачи осевых уси¬ 
лий с вала на картер. 

Цилиндрический роликопод¬ 
шипник 9 напрессовывается на 

вал до упора в торец шестерни п является задней опорой вала. 
Наружное кольцо этого подшипника запрессовано в обойму 5 
до упора в бурт и закреплено в ней пружинным кольцом 8. 

Рядом с внутреним кольцом роликоподшипника на ведущий 
вал запрессовано упорное кольцо 7, передающее осевые усилия, 
возникающие при работе конической пары шестерен, на упорный 
шарикоподшипник 6. Второе кольцо этого подшипника упирается 
в бурт обоймы. 

Рис. 136. Детали узла ведущего вала 
I — ведущий ш ; шестерней; 2 — упорное кольцо; 3—пружинное 
кольио: -1 — обойма подшипников ведущего вала: 5 — сальник: б — гай¬ 
ка сальника; 7—зубчатка муфты; 8 —пробка; 9 —переходная втулка; 
10 корпус сальника: И — конический роликоподшипник: 12—упорный 

шарнкоподшнпшік; 13 — роликоподшипник 

Конический роликоподшипник 11, являющийся передней опорой 
вала, воспринимает, кроме того, и осевые усилия, направленные к 
коробке передач со стороны главного фрикциона и возникающие 
при работе конической пары в случае торможения танка двигате¬ 
лем. Наружное кольцо конического подшипника II запрессовы¬ 
вается в обойму 5 до упора в бурт утолщенным торцом внутрь. 

Внутреннее кольцо этого подшипника напрессовывается на пе¬ 
реходную втулку 12. надеваемую на вал. На хвостовике вала, 
выступающем из горловины картера коробки передач, на наруж- 

Рнс. 135. Ведущий вал в сборе; 
I —пробка; 2—зубчатка муфты; 3 — гайка 
сальника; 4 — корпус сальника; 5 — про¬ 
кладки; Б — обойма подшипников: 7 — кони¬ 

ческая шестерня ведущего вала 

! 
ной его поверхности имеются мелкие треугольные шлицы, на ьо 
торые надевается зубчатка 13 муфты со. сферическими зубьями, 
соединенная с главным фрикционом муфтой полужесткого соеди- 

, нения. 

I — пробка; 2 — стопорный вшгг; 3 — салыжк; 4 — крышка сальника: 
, б — обойма подшипников ведущего вала; б — упорный шарикоподшип¬ 

ник; 7 — упорное кольцо; 8 — пружинное кольцо, 9 — роликоподшипник: 
10 — регулировочные прокладки: 11 — конический роликоподшипник. 

12 — переходная втулка: 13 — зубчатка муфты: М — ведущий вал 

Весь узел ведущего вала стягивается пробкой I, ввертываемой 
в его хвостовик. Пробка стопорится винтом 2, ввинчиваемым в 
аубчатку 13 муфты. 

Зазор между роликами и конической поверхностью колец под¬ 
шипника П регулируется подбором регулировочных прокладок 10 
помещаемых между торцом переходной втулки 12 н буртом вала 

Для предотвращения вытекания из обоймы 5 смазки к торц\ 
ее болтами крепится корпус сальника 28 (рис. 138), на резьбу ко¬ 
торого навертывается сальниковая гайка 30, прижимающая саль¬ 
ник 31. Излишняя смазка стекает из обоймы через сверление в 
ней и канавку в горловине нижней половины картера обратно 
картер. 

В коробках передач последних выпусков к торцу обоймы ве¬ 
дущего вала вместо корпуса сальника с гайкой (рис. 138) кре¬ 
пится крышка 4 с сальником 3 (рис. 137). 

Обойма 5 ведущего вала крепится к картеру коробки передач 
шпильками, ввернутыми в торец горловины картера. 
Между фланцем обоймы и торцом горловины картера устана¬ 

вливаются прокладки 24 (рнс. 138), подбором толщины которых 
регулируется зацепление конической пары шестерен. 

13* 
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Коническая шестерня ведущего вала 3 (рис. 132) находится 
в постоянном зацеплении с ведомой конической шестерней 2Л 
(рис. 140) промежуточного вала. 

Промежуточный вал 

Промежуточный вал (рис. 140) передает крутящий момент от 
ведущего вала к главному валу или непосредственно, или через 
блок шестерен заднего хода (при включенной передаче заднего 
хода). 

Рис. 141. Промежуточный вал а сборе 
• —гайк.ѵ. риднміпо.іціипшік промежуточного вала; 3—ведущая шестерня 
четвертой передачи; -1 — зубчатая муфта; 5 и 14 — зубчатый пенса сообоічо 
вращающейся Шестерни; 6 — подущая шестерня пятой передачи: 7 — эеаомаи 
коническая шестерни; 8 — обойма конических роликоподшипников; 9—ведущая 
шестерни первой передачи; 10 — ведущая шестерня заднего хода; II—втулка 
игольчатого подшипника; 12 — промежуточным нал: 13 — ведущая шестерки 
второй передачи; 15—зубчатая муфта второй и третьей передач: 16—иедушая 

шестерня третьей передачи 

Промежуточный вал расположен под прямым углом к веду- 
тему валу и получает ог него вращение через пару конических 
шестерен (рис. 132). 

На наружной поверхности вала имеются шлицы. Г.іадквѳ 
шейки посредине и па концах вала являются посадочными ме¬ 
стами для подшипников. В картере промежуточный вал устано¬ 
влен на трех опорах, из которых крайние опоры — цилиндрические 
роликоподшипники 2 (рис. 141) находятся в гнездах стенок кар¬ 
тера. Средняя опора состоит из двух конических роликоподшип¬ 
ников, смонтированных в специальной обойме л. установленной в 
гнезде средней перегородки картера. 

Наружные кольца конических роликоподшипников запрессо¬ 
вываются в обойму с обеих сторон утолщенными торцами де 
упора в бурт обоймы. 

Внутренние кольца 2 (рис. 142) этих роликоподшипников на¬ 
прессованы на гладкую часть вала I посредине до \пора в буртик 
шлиц. Между внутренними кольцами подшипников' ставятся рас¬ 
порное кольцо 5 и регулировочные прокладки, подбором точщнны 
которых регулируется осевой люфт этих по шшпнлков (люфт про¬ 
веряется по величине зазора между роликами и наружным коль¬ 
цом подшипника). 
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роликоподшипники удерживают вал от осевых 
воспринимая и передавая на перегородку кар- 
шія. возникающие при работе конической пары 
переключениях передач. 

| Роликоподшипники 2 крайних 
I опор (рис. 141) напрессованы на 
К концы вала буртами внутренних ко- 
Ы, леи наружу. 

Между опорами на промежуточ- 
ЩІ ном валу установлены ведущие 

. тг~і—. шестерни всех передач и ведомая 
і'. 0 ( коническая шестерня со спираль- 
\ , . \ ными зубьями. 
1 ( Шестерни второй, третьей и чет- 

I вертой передач (рис. 141) смонти- 
/ рованы на игольчатых подшипни- 

ках’ внешними обоймами которых 
служат расшлифованиые отверстия Г ступиц шестерен. Внутренними обой¬ 
мами для игольчатых подшипников 
шестерен второй, третьей и четвер¬ 
той передач служат сидящие на 
шлицах вала втулки, а для под¬ 
шипника шестерни пятой переда¬ 
чи — хвостовик ступицы ведомой 
конической шестерни. Каждый под¬ 
шипник имеет 60 иголок длиной по 
50 мм и диаметром 5 мм. 
Шестерня первой передачи и 

шестерня заднего хода выполнены 
в одном блоке 22 (рис. 140) и же¬ 
стко укреплены на шлицах проме- 

<о закреплена на шлицах вала и 
шестерни, к которой сама шестерня 

крепится призонными болтами 9. 
Между шестернями четвертой и пятой, а также второй и 

третьей передач укреплены на ділицах зубчатки б муфт включения 
передач. На зубчатки 6 надеты кольца 5, имеющие возможность 
перемещаться в осевом направлении вдоль зубьев зубчаток 6. 
Между торцом ступицы ведомой конической шестерни и бур¬ 

том шлиц вала ставятся регулировочные прокладки 10. подбором 
толщины которых регулируется зазор между зубьями конической 
пары шестерен. 

Все детали правой и левой половин вала и конические ролико¬ 
подшипники средней опоры стягиваются гайками 1 (рис’. 141). 
которые стопорятся замковыми шайбами. 

Гнезда картера, в которых устанавливаются роликоподшипники 
крайних опор промежуточного вала, закрываются крышками. 

Рис. 142. Гнездо средней 
опоры: 

I — промежуточный вал: 2 — вну¬ 
треннее кольцо ролик оподшншшка: 
3 — обойма: 4 — регулировочные 
прокладхм: 5 — распорное кольцо 

Главный вал 

Главный вал передает усилие от промежуточного вала через 
бортовые фрикционы и бортовые передачи на ведущие колеса. 

Главный вал (рис. 143) установлен в картере на трех опорах 
параллельно промежуточному валу. На шлицы концов вала, вы¬ 
ступающих из коробки передач, посажены внутренние барабаны 
бортовых фрикционов. 

Рпс. 143. Главный вал в сборе: 
1 главный вал; 2—обойма крайней опоры; 3 — цилиндрический роликоподшипник: 4 — ведомая 
шестерня четвертой передачи; 5 —распорная втулка; 6—ведомая шестерня пятой передачи. 
'. распорная отулкл; 8 — гоііка; 9 —обойма средней опоры; 10 —ведомая шестерил первой 
передачи; 11 — зубчатый венеи ступицы ведомой шестерни первой передачи; 12—обойма крайней 
олоры_; 13 — зубчатый венец ступицы ведомой шестерни второй передачи; 14 — ведомая шестерил 
второй передачи; 15 — колытепая выточка для вилки: 16 —ведомая шестерня третьей передачи 

Средняя опора главного вала одинакова по устройству со сред¬ 
ней опорой промежуточного вала. Конические роликоподшипники 
ее затягиваются гайкой 8 (рис. 143), навертываемой на вал слева 
(по ходу танка). Гайка 3 стопорится специальной замковой шайбой. 

Конические роликоподшипники средней опоры главного вала, 
кроме радиальной нагрузки, воспринимают и передают на перего¬ 
родку картера и осевые усилия, возникающие при выключении 
бортовых фрикционов и при переключениях передач. 
На левой стороне вала последовательно расположены гайка 16 

(рис. 139), малая распорная втулка 17. ведомая шестерня 18 пятой 
передачи, распорная втулка 19 и ведомая шестерня 20 четвертой 

ЁЙреда'т. 
Ведомые шестерни четвертой и пятой передач посажены на 

шлицы вала. 
На правом стороне вала, на гладкой его части, установлено 

проставочное кольцо 11 (рис. 139) и напрессована гладкая 
втулка 6 игольчатого подшипника. На игольчатом подшипнике 
Ктановлена ведомая шестерня 10 первой передачи, имеющая еще 
малый внутренний зубчатый венец. Рядом с ведомой шестерней 
первой передачи, на утащенной шлицевой части вала, посажена 
ведомая шестерня 7 второй передачи. 

Эта шестерня может свободно перемещаться вдоль вата по его 
шшіцам, ее ступица имеет с левой стороны наружный малый зуб¬ 
чатый венец, который может входить в зацепление с внутренним 
зубчатым венцом шестерни первой передачи, а с правой стороны - 
кольцевую канавку для вилки переключения передач. 



па шлицах меньшего ди'аметра вала неподвижно установлена 
ведомая шестерня 4 третьей передачи. 

Все шестерни главного вала находятся в постоянном зацепле¬ 
нии с шестернями соответствующих передач промежуточного вала. 

На шлифованные хвостовики ведомых шестерен третьей и чет¬ 
вертой передач напрессованы внутренние кольца роликоподшипни¬ 
ков 1 (рис. 139) крайних опор вала. Наружные кольца этих ролико¬ 
подшипников запрессованы в обоймы 2, где они стопорятся пру¬ 
жинными кольцами 3. Обоймы 2 устанавливаются в гнезда стенок 
картера. На концы вала до упора во внутренние кольца ролико¬ 
подшипников / устанавливаются проставочные кольца. На эти 
кольца надеты войлочные сальники 21 с нажимными кольцами 22. 
Кольца прижимаются неподвижными чашками 23 механизма вы¬ 
ключения бортовых фрикционов. Чашки вместе с фланцами обойм 
крепятся шпильками к картеру коробки передач. 
Для предохранения от вытекания смазки через сальники глав¬ 

ного вала гнезда картера имеют специальные канавки для стока 
масла. 

Блок шестерен заднего хода 

Блок 14 шестерен заднего хода (рис. 140) служит для изме¬ 
нения направления вращения главного вала при неизмененном 

Рис. 144. Детали блока шестерен заднего хода 
блок шестерен заднего *ода; 2 — роликоподшипники; 3 — ось блока і 

хода: 4 — плавающие кольцо; 5 — гайка 
шестерен мд нею 

направлении вращения коленчатого вала двигателя. Он устана¬ 
вливается в нижней половине картера на оси 3 (рис. 144) на двух 
роликоподшипниках 2 с витыми роликами. 

Роликоподшипники 2 блока шестерен заднего хода состоят 
только из сепаратора и роликов. Обоймами для роликов служат 
шлифованные поверхности оси и внутренней полости ступицы 
блока шестерен. 

Подшипники удерживаются от выпадания из ступицы шестерен 
кольцевой гайкой 5, ввинчиваемой в тело шестерни. Ганка от 
отворачивания стопорится винтом. Между гайкой и роликопод¬ 
шипником помещаются плавающие кольца 4. 
Ось блока шестерен заднего хода, закрепленная в картере не¬ 

подвижно, имеет две опоры: одну в перегородке и другую 
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ра. От осевых перемещений и проворачивания оьь 
стяжным болтом картера, входящим в паз оси. 
:рен заднего хода одним своим зубчатым венцом 
остоянном зацеплении с ведущей шестерней 
вой передачи, а с ее другим зубчатым венцом может 
.епление подвижная ведомая шестерня 20 второй 

чатымн венцами блока шестерен заднего.хода усіэ- 
граничительная планка 13 (рис. 140), выгнутая по- 
аничивающая осевые смещения блока шестерен. 
іпится на шпильках к картеру коробки передач. 

перемещения в 
ке передач при 

I — защитный колпак; 2 — поводковая коробка; 3 — крышка поп одной ой коробки. 4 — сальник; 
5 — сольникопая крышка; б—керны: 7 — повоакодий валик; 8 — пробка фиксатора (корпус); 
9—пружиня фиксатора; 10 — выточка для шарика фиксатора; II—шарик фиксатора; 

12 — регулировочные прокладки; 13 — ВИЛКИ переключения; 14 —гайка 

Механизм переключения передач состоит из грех поводковых 
валиков, трех вилок и фиксаторов. 

Поводковый валик 15 (рис. 134) второй и третьей передач 
установлен во втулке в боковой стейке верхней половины кар¬ 
тера. Поводковые валики цервой передачи и заднего хода, и чет¬ 
вертой и пятой передач установлены в специальных поводковых 
коробках 2 и 10 на верхней половине каотера. Поводковая 
коробка четвертой и пятой передач расположена на верхней поло¬ 
вине картера слева (по ходу танка), а поводковая коробка пер¬ 
вой передачи и заднего хода — справа. 

Поводковые коробки 2 (рис. 145) изготовлены из чугуна и 
своими фланцами при помощи шпилек крепятся к картеру. Б бо¬ 
ковых вертикальных стенках поводковых коробок имеются 



отверстия для прохода поводковых валиков. Сверху поводковые 
коробки закрываются крышками 3 (рис. 145). 

На тонких концах валиков, выступающих из поводковых ко¬ 
робок. имеется по три канавки для шариков II фиксаторов. 
От загрязнения эти концы валиков защищены специальными 
колпаками /, прикрепленными к боковым стенкам поводковых 
коробок. 

Противоположные утолщенные концы поводковых валиков 
заканчиваются проушинами, к которым при помощи пальцев при¬ 
соединяются тяги привода управления коробкой передач. 
Для проверки правильного включения и выключения передачи 

на валиках имеется по три метки 6 (керна), определяющих ней¬ 
тральное и рабочее (включенное) положение каждой передачи. 
По одному постоянному керну имеется на крышках поводковых 
коробок 3, а для валика второй и третьей передач — на втулке. 

На каждом поводковом валике при помощи гайки 14 (рис. 145) 
закрепляется вилка переключения 13. Положение вилок на повод¬ 
ковых валиках регулируется прокладками 12. помещенными 
между торцом головки вилки и буртом валика. Вилки переключе¬ 
ния входят в кольцевые выточки муфт переключения передач и 
при перемещении поводковых валиков включают или выключают 
необходимую передачу. 

Положение поводковых валиков фиксируется специальными 
фиксаторами (рис. 145). устанавливаемыми по одному на каждый 
валик. Каждый фиксатор состоит из корпуса 8. вверігугого в 
поводковую коробку или картер, пружинки 9 и шарика II, поме¬ 
щающихся внутри корпуса. Шарик, на который нажимает пру¬ 
жинка, входит в соответствующую канавку поводкового валика 
и фиксирует (закрепляет) включенное или нейтральное положено’ 
шестерен. 

Дли предохранения от вытекания смазки к стейкам поводко¬ 
вых коробок укреплены сальниковые крышки 5, прижимающие 
сальниковые кольца 4 поводковых валиков. У поводкового ва¬ 
лика второй и третьей передач на конце втулки навернута на¬ 
жимная гайка, прижимающая к горцу втулки и валику сальник. 

2. РАБОТА КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

Крутящий момент от коленчатого вала двигателя при вклю¬ 
ченном главном Фрикционе передается через ведущий вал и ве¬ 
домую коническую шестерню на промежуточный вал, а от него 
(при введении в зацепление одной из подвижных зубчатых муфт 
г соответствующей ведущей шестерней через цилиндрическую 
пару шестерен) на главный вал и от главного вала через борто¬ 
вые фрикционы и бортовые передачи — ведущим колесам. 
При включении тех или иных передач, в зависимости от пере¬ 

даточного отношения включаемой пары шестерен, изменяется 
число оборотов и крутящий момент, передаваемый главным валом 
при постоянном числе оборотов коленчатого вала двигателя, 
а следовательно, меняется тяговое усилие и скорость движения 
танка. 
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Положение шестерен и зубчатых муфт при включении той или 
иной передачи показано на схеме (рис. 146). 

При нейтральном положении ведомая шестерня первой пере¬ 
дачи и ведущие шестерни второй, третьей, четвертой и пятой 
передач могут свободно проворачиваться относительно валов на 
игольчатых подшипниках. Переход на первую передачу осуще¬ 
ствляется перемещением ведомой шестерни второй передачи до 
сцепления ее малого венца с зубчатым венцом ступицы ведомой 
шестерни первой передачи. 

Рис. Н7. Привод управления коробки передач: 
1 - рычаг кулисы; 2 — картер кулисы; 3 — стопорный мехяииэн кулисы; 4 — гига четвертой п пято» 
''ерелач: а —тяга парной передачи и заднего хода; $ — тяга второ» и третье» передач; 7 — регули¬ 
ровочные чуфты; 8. 9 II 10 —тмине рычажки вертикальных валиков; 11 — вертикальные валик»! 
12 — верхний рычажок наружного оалнка; 13 — поводковый оалнк второ» и троп,ей передач; М — палеи 
гапі; 15— тягп; 16—верхний рычажок среднего вертикального валика; 17 — верхіін» рычажок внутрен¬ 
него гіертнкалыіого оалнка; 18 — кронштейн; 19 —тягв: 20 — поводковый валігк четвертой н пятой 

передач; 21 — івга; 22 — поаоднооый оалнк первой передачи и вашего кода; 23 — палец 

При перемещении ведомой шестерни второй передачи основ¬ 
ные ее зубья из зацепления с ведущей шестерней второй передачи 
выходят не полностью. 

Включение второй, третьей, четвертой и пятой передач осуще¬ 
ствляется передвижение^ муфт в сторону соответствующих 
шестерен выбираемых передач. Передвижение муфт производится 
при помощи поводковых валиков, которые передвигают муфты 
вилками. 

Передача заднего хода осуществляегся перемещением ведо¬ 
мой шестерни второй передачи до ввода ее зубьев в зацепление- 

і ведущим венцом блока шестерен заднего хода. Таким введением 
в передачу между ведущей шестерней первой передачи и задней* 
хода промежуточного вала и подвижной ведомой шестерней вто-1 
рой передачи главного вала, промежуточной шестерни заднего! 
ходя, меняется направление вращения главного вала на обратное 

ПРИВОД УПРАВЛЕНИЯ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

Привод управления коробки передач служит для переключе¬ 
ния передач из отделения управления танком. 

Устройство привода управления 

Привод управления (рис. 147) состоит из кулисы, продольных 
тяг и вертикальных валиков с рычажками. 

Кулиса 

Кулиса устанавливается в отделении управления справа от 
сиденья водителя (по ходу танка). При помощи кулисы осуше- 
«твляется перемещение тяг, поворачивающих вертикальные ва¬ 
лики. 
Основными частями кулисы (рис. 148) являются: основание / 

кулисы, картер 2, рычаг 6 с шаровой опорой //. три призмати¬ 
ческих переводных стержня 22, шариковый замок и стопорный 
механизм. 

Основание / кулисы изготовляется из стали и имеет продоль¬ 
ные пазы, в которых перемещаются переводные стержни. Своим 
фланцем основание крепится при помощи четырех шпилек к днищу 
корпуса танка. 

В перегородках основания кулисы имеются отверстия для: 
шариков замка. 

Картер 2 представляет собой стальную отливку, фланец кото¬ 
рой крепится шестью болтами к основанию кулисы. 

В задней части картер имеет четыре резьбовых отверстия: 
в три отверстия ввернуты корпуса стопоров 18, а в четвертое 
ось /,5 диска стопорного механизма кулисы. 

Сверху суженная часть картера заканчиваеіея сферическими 
выточками, в которых расположены две половины шара II — 
Споры рычага 6 кулисы. 

Полушария II приклепаны к рычагу и закрыты сверху шаро¬ 
вой гайкой 3. в ко горой также имеются сферические выточки под 
полушария. 

Над шаровой гайкой на рычаге кулисы укреплен при помошн 
шплинта металлический кожух предохраняющий шаровую 
опору от загрязнения. 

Между шаровой гайкой и плоскостью картера кулисы распо¬ 
ложено установочное кольцо 27. прикрепленное на штифтах к кар- 
геРУ кулисы. Установочное кольцо предотвращает проворачива¬ 
ние рычага вокруг осп сферической поверхности. 

Рычаг кулисы, качаясь на своей шаровой опоре, может вхо¬ 
дить нижним концом в вырезы переводных стержней В ней¬ 
тральном положении нижний конец рычага кулисы находится в 
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Рис. 148. Кулиса (общий вид п разрезы): 
2-,а‘"'Р 4™°*: 3 шаровая гайка; 4 - првдохраннтслыгы» кожу»: 

5 —оболочка (кожух) тросика; 6—рычаг кулисы; 7 — тросик: 8—защелка стопора заднего кол» 
и первой передачи; 9 — ручка стопорного мекаішзиа: 10 — рукоятка кулисы; И — шаровал опора 
рычаге кулисы; 12 — пластинчатые пружины; 13—стопорвал шайба; И — кожух стопорного меха- 
іінзмо; 18—ось лиске: 16 — возвратны пружюіл; 17 —стопорный диск; 18—корпус стопора: 
19— пружина стопора: 20 —стопор; 21 — шарик стопора; 22 — переводной стержень кулисы; 
23 — кронштейн; 24—.контргайка; 25 — регулировочный болт; 26 — шарик замка кулисы: 27 — уста¬ 

новочное кольцо: 28 — корончатая гайка 
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зырезе среднего стержня, что обеспечивается пружинами 12, ко¬ 
торые приклепаны к рычагу кулисы. 

Для удобства передвижения рычага кулисы на верхний конем 
его насажена шаровая рукоятка 10 из пластмассы или дерева, 
закрепленная специальной гай¬ 

кой. 
Переводные стержни 22 

расположены в продольных 
пазах основания кулисы. Ле¬ 
вый (по ходу танка) перевод¬ 
ной стержень предназначается 
для включения четвертой и пя¬ 
той передач, средний для 
включения передачи заднего 
хода и первой передачи, пра¬ 
вый для включения второй и 
третьей передач. 

В средней части перевод¬ 
ных стержней имеются выре¬ 
зы, в которые входит нижний 
конец рычага при переключе¬ 
нии передач. В крайних стер¬ 
жнях имеется по одной лунке 
(выемке) под шарики замка 
на их боковой стенке. В сред¬ 
нем стержне имеется сквозное 
сверление. На верхних пло¬ 
скостях переводных стержней 
(сзади вырезов) сделано по 
три трапециевидных углубле¬ 
ния. для шариков стопорного 
механизма. 

Задние концы стержней за¬ 
канчиваются плоскими ушками 
со сверлениями, к которым кре¬ 
пятся вилки продольных тяг. 

В кулисе смонтирован за¬ 
мок й стопорный механизм. 
Замок кулисы предохраняет 
От одновременного включения 
нескольких передач. 

Замок состоит из трех 
стальных шариков, помешен¬ 
ных в отверстиях перегородок 
основания кулисы и в отверстии і 

При нейтральном положен! 
располагаются в лунках крайни 
отиях перегородок основания кулисы и среднего переводной, 
стержня (рис. 149, положение I). При передвижении одного и: 
переводных стержней шарики перемещаются в поперечном наира 

ІІ—Зак. 407. опсі 

Положение- I 

Нейтральное положенно 

Можно передвиган ь любой из стержней 

Положение И 

Сдвинуі средний стержень 

Краи.ние стержни заперты 

Положенно ІИ 

Сдвину7 правый стержень 

Средний п левый стержни заперты 

Рис. 149. Схема работы замка кулисы 



вленви и заклинивают два других переводных стержня (положе¬ 
ния II и III на рис. 149). 

Передвижение какого-либо другого переводного стержня воз¬ 
можно лишь после возвращения в нейтральное положение ранее 
передвинутого переводного стержня, чем и обеспечивается невоз¬ 
можность одновременного включения нескольких передач. 

Стопорный механизм предохраняет от самопроизвольного вы¬ 
ключения или включения передач при движении танка и одно¬ 
временно не позволяет включить первую передачу и передачу 
заднего хода при включенной второй, третьей, четвертой или 
пятой передачах и наоборот, г. е. стопорный механизм частично 
дублирует работу замка. От одновременного включения каких- 
либо двух передач переднего хода (за исключением первой пе¬ 
редачи) стопорный механизм не предохраняет. Эту задачу выпол¬ 
няет только замок кулисы. 

Стопорный механизм (рис. 148) состоит из трех стальных 
шариков 21, расположенных в трапециевидных углублениях пере¬ 
водных стержней кулисы. В шарики упираются головки стопо¬ 
ров 20 с длинными цилиндрическими стержнями. 

На каждый стержень стопора 20 надета пружина 19, нижний 
конец которой упирается в головку стопора, а верхний — в до¬ 
нышко внутреннего сверления корпуса стопора 18, ввинченного 
в резьбовое отверстие картера кулисы. В верхней часто кор¬ 
пуса 18 имеется сквозное сверление, в которое входит конец 
стержня стопора. На цилиндрические поверхности корпусов сто¬ 
поров надета трехгранная стопорная шайба 13, через центральное 
сверление которой проходит ось диска 15, ввинченная в картер 
кулисы. 

Над корпусом стопоров расположен стопорный диск 17 с 
тремя отверстиями, который вращается на цилиндрической по¬ 
верхности осп 15, поэтому корончатая гайка 28, укрепляющая 
диск, навинчена с таким расчетом, чтобы между нижней плос¬ 
костью диска и торцевыми поверхностями корпусов стопоров 
имелся некоторый зазор. Корончатая гайка 28 шплинтуется 
шплинтом. 
Между вращающимся диском и стопорной шайбой поставлена 

возвратная пружина 1Ѳ, насаженная на ось диска. Один конец 
пружины входит в сверление вращающегося диска, а другой — 
в сверление стопорной шайбы. 

К вращающемуся диску прикреплен один конец стального 
тросика 7, который, обогнув специальную выточку диска, прохо¬ 
дит через сверление регулировочного болта 25 и защитную обо¬ 
лочку 5. Второй конец тросика прикреплен к ручке 9 стопорного 
механизма кулисы. 

Натяжение тросика регулируется специальным болтом 25, 
укрепленным на'кронштейне 23. При вывинчивании болта кожух 
тросика натягивается («укорачивается»), при ввинчивании болта— 
ослабляется («удлиняется»). 

На рычаге кулисы под ручкой 9 стопорного механизма имеется 
защелка 8 стопора заднего хода и первой передачи. 

Между корончатой гайкой и контргайкой зажат кожух сто¬ 
порного механизма 14, предохраняющий стопорный механизм от 
попадания грязи. 

Работа стопорного механизма происходит следующим образом 

(рис. 15Ц). 

Положение I 
Рунолтма не прижата .Дней запирает 
стержни не давая стопора» поднять¬ 

ся веер* 

Положение И 
Рукоятка прижата к рычагу 
Дней повернупся и расположилс- 

отѳерстнем против стопора 

Рис. 150. Схема работы стопорного механизма кулисы 

При не прижатой к рычагу кулисы ручке стопорного меха¬ 
низма 9 диск стопорного механизма под действием пружины 16 
стоит в таком положении, что над хвостовиками стопоров второй, 
третьей, четвертой и питой передач располагается плоскость 
диска, а над хвостовиком стопора заднего хода и первой пере¬ 
дачи — отверстие. Шарики стопора в это время входят в вырезы 
переходных стержней (рис. 150. положение I). Перемещение край¬ 
них переводных стержней при этом невозможно, так как тело 
диска не дает шарику и стопору подняться Еверх. Следовательно, 
при -не прижатой к рычагу кулисы ручке 9 возможно перемещение 
только среднего стержня, т. е. включение заднего хода или пер¬ 
вой передачи. При прижимании же ручки к рычагу кулисы тросик 
повернет диск так, что он своими отверстиями расположится 
против стопоров переводных стержней второй, третьей четвертой 
и пятой передач (положение II) и перекроет своей плоскостью 
стопор переводного стержня заднего хода и первой передачи 

14* 
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Положение ІИ 
Рукоятка прижата н рычагу При пере¬ 
движении стержня он выжимает наверх 

входит в отверстие диска 

Положение IV 
Передача включена Шарик под действием 
пружины вошол в лунку.а диск при отпуска¬ 
нии рукоятки запер стопор 
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Пріі_ приложении усилия к рычагу и перемещении какого-либо 
Из крайних переводных стержней шарик, выталкиваемый скосом 
выреза, поднимет стопор, который, сжимая спиральную пружину, 
споим хвостовиком свободно выходит в отверстие диска (положе¬ 
ние III). Случайное перемещение переводного стержня заднего 
хода и первой передачи при этом невозможно, так как диск своей 
плоскостью препятствует перемещению стопора вверх, и шарик 
плотно входит в вырез стержня заднего хода и первой передачи. 
Таким образом, ни одна из этих передач не может быть включена 
одновременно со второй, третьей, четвертой и пятой передачей 
переднего хода. 

При дальнейшем передвижении выбранного переводного 
стержня он станет другим вырезом под шарик, и шарик под дей¬ 
ствием пружины опустится в вырез. После того как ручка 9 
будет отпущена, возвратная пружина, разжимаясь, поставит диск 
в исходное положение (положение IV). При этом шарик не может 
выйти из выреза переводного стержня, а следовательно, невоз¬ 
можно и самопроизвольное выключение включенной передачи. 

После включения заднего хода или первой передачи можно 
прижатъ ручку 9 к рычагу кулисы и подпереть ее поднятой за¬ 
щелкой 8 (рис. 148). Вследствие этого диск стопорного механизма 
нс сможет повернуться обратно, и против фиксатора переводного 
стержня заднего хода и первой передачи будет расположена 
плоскость диска. Выход шарика из выреза стержня в данном 
случае также невозможен, а значит, невозможно и самопроиз¬ 
вольное выключение передачи. 

Продольные тяги 

Переводные стержни кулисы соединены пальцами с тремя про¬ 
дольными тягами 4, 5 и 6 (рис. 147), идущими вдоль днища танка 
к вертикальным валикам II. При передвижении переводных стерж¬ 
ней тяги передвигаются и поворачивают вертикальные валики 
Каждая тяга состоит из двух частей. Один конец каждой поло¬ 
вины тяги имеет вилку, а другой — резьбу. Обе части каждой 
тяги соединяются регулировочной муфтой 7, имеющей правую и 
левую резьбу. При помощи этих муфт можно изменять длину тяг. 

Для проверки величины ввинчивания тяг в муфты Последние 
имеют контрольные отверстия, через которые должна быть видна 
резьба конца тяги. 

Задние концы тяг соединены пальцами с нижними рычажками 
8. 9 и 10 вертикальных валиков (рис. 147). 

Вертикальные валики 

Вертикальные валики установлены з трансмиссионном отделе¬ 
нии впереди коробки передач с правой стороны. Поворотом вер¬ 
тикальных валиков осуществляется передвижение поводковых ва¬ 
ликов коробки передач. Вертикальных валиков три (рис. 151): два 
полых и один сплошной. Полые валики смонтированы на вну- 
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Рис. 151. Вертикальные валики: 
1—стойка кронштейна; 2 —тяга второй и третьем періліч; 
3 — палец тяги; 4 — поводковый вплнк второй м третьей пе¬ 
редач; 5—тяга второй н третьей передач; 6 — тяга первой 
■ерелачн и заднего хода; 7 — тяга четвертой и пятой пе¬ 
редач; 8 — поводковый вдлнч первой передачи н заднего хода: 
9—пилец; 10— поводковый паліік четвертой и пятой передач: 
11 — тяга четвертой и пятой передач; 12 — тяга перчой пере¬ 
паян и заднего хода; 13 — верхний рычажок среднего верти¬ 
кального валика (первой передачи и заднего хода); 14 — перл- 
ішй рычажок внутреннего віднка (чотвертоЯ н пятаЛ передач): 
18 — кронштейн; 16 — наружный вертикальны* оалнк (второ* 

и третьей передач); 17 — палеи 



трением валике и могут на нем поворачиваться на втулках неза¬ 
висимо один от другого. 

Все три валика в сборе удерживаются в вертикальном положе¬ 
нии двумя опорами: внутренний валик надет отверстием в своем 
нижнем конце на палец 17, ввернутый и расклепанный в днище 
корпуса, верхний конец среднего полого валика входит во втулку 
кронштейна 15, укрепленного на коробке передач. 

К нижнему концу каждого валика приварен рычажок, к кото¬ 
рому присоединяется продольная тяга. К рычажку наружного ва¬ 
лика 16 присоединяется тяга 5 втором и третьей передач, к ры¬ 
чажку среднего валика присоединяется тяга 6 заднего хода и пер¬ 
вой передачи п к рычажку внутреннего валика присоединяется 
тяга четвертой и пятой передач 7. 

К верхнему концу наружного вертикального валика 16 прива¬ 
рен рычажок, соединенный тягой 2 с поводковым валиком 4 вто¬ 
рой и третьей передач. На верхние концы среднего п внутреннего 
валиков надеваются на шпонках и стягиваются болтами рычажки 
13 и 14. Эти рычажки соединены тягами 11 и 12 с соответствующими 
поводковыми валиками 10 и 8. 

Втулки вертикальных валиков смазываются солидолом через 
масленку МТК, ввернутую в торец внутреннего валика. Через 
сверления в валиках смазка поступает в пространство между ними 
и смазывает втулки. 

Работа привода управления коробки передач 

При перемещении рычага кулисы его нижний конец входит 
в прорезь одного из переводных стержней кулисы и перемещает 
стержень в сторону, противоположную движению верхнего конца 
рычага. 

При этом шарики замка кулисы смещаются в сторону и стопо¬ 
рят два других переводных стержня. 

Переводный стержень кулисы при перемещении поднимает ша¬ 
рик стопорного механизма, и при достижении нового положения 
(включения или выключения) шарик, заскакивая в следующий паз, 
фиксирует новое положение переводного стержня. 

Движение переводного стержня передается через продольную 
тягу вертикальному валику, который при повороте передвигает 
через рычажок и тягу поводковый валик коробки передач, на ко¬ 
тором закреплена вилка переключения, перемещающая муфту. 

При переключении всех передач переднего хода, кроме первой 
передачи, необходимо прижимать к рычагу ручку стопорного ме¬ 
ханизма; при включении заднего хода н первой передачи прижи¬ 
мать ручку не надо, после же включения нужно прижать ее к ры¬ 
чагу и подпереть защелкой. 

г5 зависимости от того, какая передача включена, рукоятка 
рычага кулисы может иметь следующие положения: 

1. Нейтральное—рычаг кулисы занимает вертикальное сред¬ 
нее положение. 

2. Первая передача — рычаг кулисы наклонен назад без сме¬ 
щения и сторону. 

3. Вторая передача — рычаг кулисы отклонен «влево — назад» 
4 Третья передача — рычаг кулисы отклонен «влево — вперед» 
5. Четвертая передача — рычаг кулисы отклонен «вправо - 

назад». 
6. Пятая передача — рычаг кулисы отклонен «вправо 

вперед». , „ 
7. Передача заднего хода — рычаг кулисы наклонен вперед ое.-> 

4. РЕГУЛИРОВКА ПРИВОДА УПРАВЛЕНИЯ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

При регулировке привода управления коробки передач нужно 
откинуть сетку над жалюзи, снять листы жалюзи воздухоотвода, 
открыть круглый люк кормового листа брони и вынуть боеук¬ 
ладку, чтобы обеспечить доступ к регулировочным муфтам гяг. 

Регулировка привода управления коробки передач состоит: 
1) в приведении в точное соответствие нейтрального положения 

всех муфт и шестерен в коробке передач с нейтральным положе¬ 
нием рычага кулисы и переводных стержней; 

2) в обеспечении нормальной работы стопорного механизма 
кулисы. 

Регулировка привода управления разделяется на монтажную 
и эксплоатацнонную. 

Монтажная регулировка 

Монтажную регулировку производят, как правило, после 
сборки или разборки привода управления или после замены ко¬ 
робки передач, тяг, вертикальных валиков или кулисы. 

Регулировка производится в следующей последовательности: 
1. Снять кожух стопорного механизма и, отвернув гайку, снять 

стопорный диск. 
2. Перемещая поводковый .валик, включить одну из передач, 

например, передачу заднего хода. Поводковые валики других пе¬ 
редач должны находиться в нейтральном положении. Проверить 
на поводковых валиках скобой (рис. 152) по кернам правнль 
ность положения подвижных муфт и шестерен. 

При установке поводков в нейтральное или рабочее положе¬ 
ние шарики фиксаторов должны садиться на место с легким 
щелчком. 

3. Поставить рычаг кулисы в положение, включающее ту же 
передачу, в данном случае передачу заднего хода. При этом пере¬ 
водные стержни второй, третьей, четвертой и пятой передач 
должны занимать нейтральное положение и удерживаться в нем 
замком кулисы. 

4. Соединить поводковые валики коробки передач с верхними 
рычажками вертикальных валиков и тяги 4, 5 и 6 (рис. 147і 
с нижними рычажками вертикальных валиков. 

5. Отрегулировать длину тяги 5 заднего хода и первой пере¬ 
дачи, удлиняя или укорачивая ее регулировочной муфтой 7 так. 
чтобы можно было соединить переднюю вилку тяги с переводным 
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стержнем заднего хода кулисы, не изменяя ранее установленного 
положения поводкового валика и переводного стержня. 

6. Соединить тягу заднего хода и первой передачи с перевод 
чым стержнем кулисы и зашплинтовать палеи. 

Рис. 152. Проверка включения передач по кернам 

7. Не меняя положения переводных стержнем в кулисе и по 
водковых валиков в коробке передач, отрегулировать длину тяги 4 
четвертой и пятой передач н тяги 6 второй и третьей передач та¬ 
ким образом, чтобы можно было при помощи пальцев соединить 
передние вилки тяг с переводными стержнями кулисы. 

8. Соединить тяги с переводными стержнями кулисы и за 
шплинтовать пальцы. 

9. Законтрить и застопорить пластинчатым замком мѵфгы 7. 
соединяющие тяги. 

При регулировке длина части тяги, ввернутой в муфту, должна 
быть не менее 18 мм, что проверяется по контрольным отверстиям 
в муфте. 

10. Путем опробования работы привода проверить по кернам 
на поводковых валиках 4. Ю, 8 (рис. 151) правильность включения 
передач. ^ 

Проверка по кернам производится скобой следующим образом. 
Одним концом скоба ставится на керн крышки" поводковой ко¬ 

робки первой передачи н заднего хода (рис. 152) или четвертой 
и пятой передач, или на керн втулки поводкового валика второй 
и третьей передач* а другим концом на соответствующий керн на 
поводковом валике. При правильной регулировке оба конца скобь 
должны совпадать с кернами (несовпадение допускается до I »м) 

Если регулировка привода производится не при помощи скобы, 
а по фиксаторам поводковых валиков, то операции, указанные 
в пунктах 1 и 9, производить следующим образом. 

Вывернуть корпус фиксатора и вынуть пружину, усилием руки 
нажать на стерженек, плотно прижав шарик к поводковому ва¬ 
лику. Установить нейтральное или включенное положение передач, 
контролируя утоплением шарика фиксатора при передвижении 

Рис. 153. Проверка регулировки стопорного механизм-) 

поводкового валика в соответствующую его лунку. После про¬ 
верки регулировки вставить пружинку в корпус фиксатора и за¬ 
вернуть его в гнездо до упора. Все остальные операции произво¬ 
дить согласно сделанным выше указаниям. 

1Е Установить стопорный диск стопорного механизма с пру¬ 
жиной, закрепить его гайкой и присоединить к" нему трос. Прижав 
Ручку стопорного механизма к рукоятке рычага кулисы (рис. 153). 
проверить расположение отверстий диска относительно стопоров! 

Если стопоры крайних переводных стержней (второй, третьей, 
четвертой и пятой передач) не совпадают с отверстиями з сто¬ 
порном диске и эти передачи не переключаются, произвести ре¬ 
гулировку при помощи регулировочного болта, ввернутого в крон¬ 
штейн картера кулисы. 

фін.. гоч; СТОПОрНОГО бСНЛТЭ И, 
ввертывая или вывертывая регулировочный болт, отрегулировать 
Длину троса с таким расчет0Мі чтобы прн ручке стопорнЬго меха¬ 

низма, прижатой к шаровой рукоятке рычага кѵлнсы сквозные 
отверстия стопорного диска располагались над стопорами певе- 
водных стержней второй, третьей, четвертой и пятой передач 
после чего застопорить контргайкой регулировочный болт й 
закрыть стопорный механизм кожухом. 
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Эксплоатлционная регулировка 

П * ПрОЦеСОе эксплоатацШ| производят только периода ческу к і 
рку регулировки стопорного механизма кулисы и включении 

Р ДаЧ ПО кеРнам (нри помощи скобы) или по фиксаторам повод. 
ых валиков и только в случае необходимости регулируют длину 

яг и тросика стопорного механизма кулисы. 

Рис. 154. Регулировка стопорного механизма 

При регулировке привода коробки передач необходимо: 
1. Откинуть сетку над жалюзи, снять листы жалюзи воздухо¬ 

отвода, отвернуть болты и открыть люк кормового листа (в слу 
чае необходимости регулировки длины тяг вынуть из боевого от¬ 
деления бсеукладку). 

2. Включить передачу заднего хода и застопорить средний 
переводной стержень кулисы и включенную передачу, для чего 
прижать ручку стопорного механизма к рукоятке кулисы и подпе¬ 
реть ее защелкой заднего хода. 

3. Проверить скобой по кернам на поводковом валике полноту 
включения передачи заднего хода, а на поводковых валиках вто¬ 
рой. третьей, четвертой и пятой передач — их нейтральное по 
ложение. 

4. В случае несовпадения острия скобы с одним из кернов на 
поводковом валике отрегулировать длину соответствующей тяги, 
удлиняя или укорачивая ее регулировочной муфтой до совпадения 
острия скобы с керном поводкового валика. 

5. После регулировки вновь проверить работу привода по 
кернам. 

При проверке регулировки привода управления по фикса горам 
поводковых валиков все операции, указанные в пунктах 1, 2 и 3, 
производить в такой же последовательности. Для проверки пол¬ 
ноты включения передачи заднего хода и нейтрального положения 
остальных передач надо отсоединить поводковые валики от верх¬ 
них рычажков вертикальных валиков, вывернуть пробку фикса¬ 
тора, вынуть пружинку, нажать усилием руки на стерженек и 
шарик и, перемещая поочередно поводковые валики, установить 
их по посадке шарика фиксатора в лунку поводкового валика, в 
положения, соответствующие положениям переводных стержней 
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кулисы. После этого, не изменяя ранее установленные положения 
поводковых валиков и переводных стержней, присоединить повод¬ 
ковые валики к верхним рычажкам вертикальных валиков. Если 
при этом отверстия тяг 2, 11 и 12 (рис. 151) не совпадут с отвер¬ 
стиями рычажков вертикальных валиков, то необходимо изменить 
длийу соответствующих продольных тяг 4, 5 и 6 (рис. 147), укора¬ 
чивая или удлиняя их регулировочной муфтой до полного совпа¬ 
дения отверстия (соединительные пальцы должны входить в отвер¬ 
стия свободно). По окончании проверки регулировки вставить 
пружинку в корпус фиксатора и ввернуть корпус в гнездо до 
упора. 

6. Сняв кожух стопорного механизма, проверить совпадение 
отверстия стопорного диска со стопором переводного стержня 
первой передачи и передачи заднего хода. Прижав ручку стопор¬ 
ного механизма к рычагу кулисы, проверить совпадение двух дру¬ 
гих отверстий диска со стопорами второй, третьей; четвертой и пя¬ 
той передач. 

Если при обоих положениях ручки стопорного механизма (отпу¬ 
щенном и прижатом) нет совпадения отверстий диска со стопо¬ 
рами, то, отпустив контргайку, натянуть или ослабить тросик. 

Если несовпадение имеет место только при каком-нибудь од¬ 
ном положении ручки, то, так же изменяя натяжение тросика, 
обеспечить совпадение стопоров и отверстий за счет некоторого 
смещения центров отверстий относительно стопоров при другом 
положении ручки. 

5. УХОД ЗА КОРОБКОЙ ПЕРЕДАЧ 

1. В процессе эксплоатаціи? следить за креплением коробки 
передач в танке, за надежностью резьбовых соединений всех тяг 
и шплинтовкой пальцев шарнирных соединений, не допускать 
перегрева коробки передач. 

2. Проверять, нет ли течи масла из картера и при необходи¬ 
мости подтягивать сальники ведущего вала и поводковых валиков 

3. Посте каждого выхода машины (при ежедневном обслужи¬ 
вании) проверять регулировку привода управления коробкой пере¬ 
лай, уровень масла в картере (45—55 мм от днища картера) и 
смазывать все шарнирные соединения привода отработанным 
авиамаслом. 

4. Через 50—60 часов работы двигателя (при втором техниче¬ 
ском осмотре) смазывать вертикальные валики и менять смазкѵ 
в кулисе. 

5. Через 100—120 часов работы двигателя производить смену 
* сма3ки 11 промывку коробки передач. Масло сливать из картера 

сразу по окончании работы танка, пока оно не остыло. 

Слив масла производится через сливное отверстие в нижней 
половине картера, закрываемое пробкой. Для доступа к пробке в 
Днище корпуса имеется специальный люк. 

Коробка передач заправляется летом авиамаслом МК, а зи¬ 
мой — авиамаслом М3. Заправка маслом производится через за¬ 
ливное отверстие в верхней половине картера. Отверстие закры- 
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Бается пробкой. При нормальной заправке масло должно нахо¬ 
диться на уровне 45—55 мм. от днища картера. Количества запра¬ 
вляемого масла 10—11 л. 

‘6. При переходе на зимнюю эксплоаташію смазывать 'солидо¬ 
лом продольные тяги механизма управления, чтобы они не при¬ 
мерзали к днищу корпуса в случае попадания в танк воды или 
снега. 

6. ЧЕТЫРЕХСКОРОСТНАЯ КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 

На некоторых сериях танков Т-34-85 установлена четырехско¬ 
ростная коробка передач, имеющая четыре передачи для движе¬ 
ния вперед и одну для движения задним ходом (рис. 155 и 156) 

Рве. 155. Четырехскоростная коробка передач (общий вид): 
1 — нижи*» половина картера; 2 — главный вал; 3 — неподвижная чашка мсхлішзѵд выключения 
бортового фрикциона; 4 — верхняя половина картера; 5 — масленка МТК; 6 — ось рычага 
третьей и четвертой передач: 7 — планка; В — поводковый валик заднего хода; 9 — поводковый 
валик третьей к четвертой передач; 10 — кронштейн для установки пускового реле стартера; 
И —поводковая коробка третьей н четвертой передач; 12—крышка шестерни заднего хода; 
13 — сапун: 14 — стойка кронштейна вертикального валика; 15 — площадка для установки 
стартера; 16 — ганка сальника; 17 — зубчатка муфты; 18 — пробка; 19—кронштейн горловины. 
20 —пробка фиксатора; 21 — поводкопый валик первой и второй передач; 22 —крышка; 

23 _ ограничитель подвижной чашки механизма выключении бортового фрикшіана 

Узлы ведущего вала обеих коробок (четырехскоростиой и пяти- 
екоростной) полностью взаимозаменяемы при условии, что нарезка 
зубьев конических шестерен произведена на станке одного типа. 
Опоры остальных валов в картере также одинаковы. 

Каретка заднего хода установлена в четырехскоростной ко¬ 
робке на неподвижной осп в верхней половшіе картера (рис. 157). 
На левой половине промежуточного вала (рис. 158) между опо¬ 
рами на шлицах помещены: ведущая шестерня 7 четвертой пере- 
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Рис. 156. Четырехскоростная коробка передач со снятой верхней полови¬ 
ной картера: 

I — ішжшш половина картера: 2 — главный вал; 3 — обойма подшипника главного вала; 
I— ведомая шестерня второй передачи; 5—распорная втулка; 6 — ведомая шестерня перпой 
передачи: 7 — распорная втулка: 8 — бурт обоймы конически» подшипников: 9 — обойме 
конических роликоподшипников; 10—каретка шестерен третьей и четвертой передач: 
II— обойма роликоподшипника крайней опоры; 12 — ограничитель подвижной чашки чеданнзма 
выключения бортопого фрикциона; 13 — сайка, II — обойма роликоподшипника крайней опоры; 
15 — ведущая шестерня третьей передачи; 16 — распорная втулка; 17 —ведущая шестерив 
четвертой передачи: 18 — ведомая коническая шестерня; 19 — обойма роликополшипиикон про¬ 
межуточного вала: 20 — промежуточный вал; 21 — каретка шестерен первой и второй передач; 
22 — ведущая коническая шестерня; 23 — обойма полтинников ведущего вала; 24 — гайка 

сальника; 25 — зубчатка муфты: 26 — пробка: 27 — кронштейн 

рис. 157. Четырехскоростная коробка передач (разрез по оси блока шестерен 
заднего хода и промежуточному валу): 

' — каретка шестерен заднего кода; 2 — промежуточный вал; 3 — главный вал; 4 — повоаковлв 
коробка; 5 — ось каретки шестерен заднего ила 
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полная втѵп^ На не" БедомоГ' конической шестерней 8, рас- 
полойине И'., Л и ведуіцая шестеРня 6 третьей передачи. На правой 
второй пеоетяч 3 ШЛИЦах помсщена каретка 9 шестерен первой и 

- передач, которая может передвигаться вдоль вала 

кареткаТ’1' ПТ^Ш,НС Глав,юго вала 1 смонтирована подвижная 
каретка 2 шестерен третьей и чегвеогой передач 

Рис. 158. Четырехскоростная коробка передач (разрез по плоскости разъема 
картера): 

I —'лаш.ый «а.,: 2 клреткэ шестерен третьей и четвертой передач: 3—гайка: а„ „,е. 
стерпи _гереой передапп; а — ведомая шестеріш второй передачи; й — педѵшап шестерни третьей попе- 
да.п,: ? ведушан шестеріш четвертой передачи; 8-веломап коническая шестерня: Рд _ каретки 

шгстерен ПпрвоЛ н второй передач 

На правой половина главного вала за гайкой 3, крепящей под¬ 
шипники средней опоры, помешены ведомая шестерня 4 первой 
передачи, а также ведомая шестерня 5 второй передачи. 

Включение передач достигается передвижением по шлицам 
валов подвижных шестерен (кареток) до входа их в зацепление 
с соответствующими неподвижными шестернями. Задний ход осу¬ 
ществляется включением в зацепление с неподвижной (ведомой) 
шестерней первой передачи каретки заднего хода, находящейся 
в постоянном зацеплении с ведущей шестерней первой передачи. 

Передвижение подвижных шестерен (кареток) производится 
вилками переключения, закрепленными на поводковых валиках. 
Поводковые валики первой и второй передач и передачи заднего 
хода помещаются во втулках в отверстиях правой стенки верхней 
половины картера, а поводковый валик третьей и четвертой пер¬ 
нач крепится в поводковой коробке на верхней половине картера. 
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Привод управления четырехскорвстной коробки передач от.тп 
чается от привода управления пяпіскоростном коробки передач 
некоторыми деталями, поэтому в случае замены четырехскорост¬ 
ной коробки передач на пятискоростную заменяют также и ее 
привод управления. 

Вертикальный валин ІИ и IV переда- 

Вертикальный валин 
заднего хода 

Вертикальный валим 
I и II переда- 

Рис. 159. Схема механизма переключения передач четырехскоростной коробкі? 
передач 

На рис. 159 показана схема механизма переключения передач 
четырехскоростной коробки передач. Там жо показаны точки ре¬ 
гулировки привода. Разборка, сборка, регулировка, выемка н уста¬ 
новка четырехскоростной коробки передач, а также уход за ней 
точно такие же, как и для пятпскоростной коробки передач. 

7. НЕИСПРАВНОСТИ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ И ЕЕ ПРИВОДА 
УПРАВЛЕНИЯ 

1- Не включает- 1 1. Разрегулировался 1. Отрегулировать длину тро- 
ся передача. стопориыіі механизм ку- сика стопорного механизма. 

ЛИСЫ. 

2. Попадание посто- 2. Удалить посторонние пред 
ронних предметов иод меты или лед и обильно смл- 

переводные стержни ку- затыяги солидолом или смесью 
лисы или под тяги, или 50% солидола и 50% авнамасла 
примерзание тяг к дни- М3 (при особо низких ге іпе- 
ЫУ- рагѵрах). 

3. Заедание поводко- 3.’ Зачистить или заменит, 
вого валика во втулке валик, втулку или поводковою 

коробку. 



Неисправность 

2. Не включает¬ 

ся ви одна переда¬ 
ча переднего хода 
(за исключением 
первой передачи и 
передачи заднего 
хода). 

4. Заедание во втулке 
вертикального валика. 

5. Недовыключена одна 
из передач, ранее вклю¬ 
ченная (рычаг кулисы 
вырван из выреза пере¬ 
водного стержня еще до 
прихода его в нейтраль¬ 
ное положение и замок 
кулисы застопорил все 
стержни). 

1. Разрегулировался 
стопорный механизм 
(длинен тросик). 

2. Туго заткнута ко¬ 
рончатая гайка на оси 
стопорного диска, отчего 
диск не может свободно 
поворачиваться 

3. Обрыв тросика сто¬ 
порного механизма. 

3. Не включает¬ 
ся передача задне¬ 
го хода и первая 
передача. 

4. Передачи 
включаются с тру¬ 

дом. 

1. Разрегулировался 
стопорный механизм (ко¬ 
роток троснк). 

2. Ослабление или по¬ 

ломка возвратной пружи¬ 
ны стопорного механиз¬ 

ма. 
3. Заедание диска сто¬ 

порного механизма ку¬ 

лисы. 

1. Застыла смазка в 
кулисе или в вертикаль¬ 

ных валиках (зимой). 

2. Заедает или поко¬ 

роблен переводной стер¬ 
жень кулисы. 

3. Заедает во втулке 
вертикальный валик. 

4. Чрезмерно затянут 
сальник поводкового ва¬ 

лика. 
5. Погнут или заедает 

поводковый валик во 
втулке. 

Способ устранения 

4. Заменить втулку и повре¬ 

жденные детали. 
5. Ломиком или легкими уда¬ 

рами молотка поставить стерж¬ 
ни кулисы в нейтрзльное по 
ложешіе. Переключение пере¬ 

дач производить плавно, без 
рывков. 

1. Укоротить троснк стопор¬ 
ного механизма при помощ» 
регулировочного болта. 

2. Отпустить гайку и прове¬ 
рить регулировку стопорного 
механизма. 

3. Заменить тросик. В случае 
отсутствия запаінего тросика 
можно двигаться без стопор 
кого механизма. Для этого 
необходимо отвернуть корон¬ 
чатую гайку крепления диске 
стопорного механизма, снять 
диск и продолжать движение, 
удерживая рукой рычлг кулисы 
во включенном положении. 

1. Удлинить тросик при помо¬ 
щи регулировочного болта. 

2. Снять диск стопорного 
| механизма и заменить возврат¬ 
ную пружину. 

3. Снять кожух стопорного 
механизма, осмотреть и устра¬ 
нить заедание стопорного диска 

1. Заменить смазку, смазав 
кулису и вертикальные валики 
смссы'о 50% солидола и 50 % 
авиамасла М3. 

I. Снять кулису и отремон¬ 
тировать ее. 

3. Снять вертикальный вали* 

и заменить втулку. 
4. Ослабить затяжку саль¬ 

ника. 

5. Заменить поводковый ва 
лик или зачистить втулку. 
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5. Сильный шум 
при переключении 
передач. 

6. Рычаг кулисы 
іаннмает положе¬ 
ние, соответствую¬ 
щее включению 
передачи, но танк 
не движется (глав- 
■ыК фрикцион 
включен и полно¬ 
стью исправен). 

1. Неполное выключе¬ 
ние главного фрикциона. 

2. Износ подвижных 
муфт и шестерен. 

1. Разъединились тяги 
привода управления. 

2. Срезаны шпонки 
рычажков вертикальных 
валиков. 

3. Отвернулась или 
сломалась вилка пере¬ 

ключения. 

4. Разрешились зубья 
одной или обеих кони¬ 

ческих шестерен или ше¬ 
стерен включенной пере¬ 
дачи. 

5. Сломался налей ниж¬ 
ней опоры вертикальных 
валиков. 

7. Самопроиз- 1. Отвернулась ост. или 
вольно выклю- корончатая гайка стопор- 
чается передача иого диска стопорного 
при движении тан- механизма, вследствие 
ка. чего диск поднимается 

вверх и не держит сто¬ 
пора. 

2. Разрегулировался 
привод управления ко¬ 
робки передач, отчего 
происходит неполное 
включение передач, ша¬ 
рики фиксаторов не са¬ 
дится в лунки поводко¬ 
вого валика и передачу 
.выбивает*. 

3. Разъединились тяги 
привода управления. 

4. Срезалась шпонка 
верхнего рычажка верти¬ 
кального валика или ос¬ 
лаб рычажок. 

5. Отвернулась или сло¬ 
малась вилка переклю¬ 
чения. 

1. См. раздел .Неисправно¬ 

сти главного фрикциона и его 

привода*. 
2. Заменить подвижные муф¬ 

ты и шестерни новыми. 

1. Произвести осмотр приво¬ 
да управления и соединить 

тяги. 
2. Поставить новую шпонку 

надеть рычажок и затянуть 
стяжной болт. 

3. Снять поводковую короб¬ 

ку, закрепить вилку гайкой на 
поводк вой валике или заме¬ 
нить вилку В слу-ае неисправ¬ 
ности ви кн переключения вто¬ 

рой и треіь-й передач вынуть 
коробку передач, сиять верх¬ 
нюю половину картера и устра¬ 

нить неисправность. 
Я. Смять поводковую короб¬ 

ку, осмотреть шестерни и при 
необходимости вынуть коообкт 
передач и отремонтировать 
ее. 

5 Осмотреть и поставить 
новый палец. 

1. Ввернуть ось, раскеринть 
ее снизѵ (сияв картер ку пцы; 
или закрепить стопорный диск 
затянув корончатую гайку. 

2. Отрегулировать привод 
согласно разлету .Регулировка 
провода управления коробки 
передач*. 

3. Осмотреть привод и сое 
дпннть тяги. 

4. Осмотреть, поставить 
шпонку и закрепить рычажох 
стяжным болтом 

5. Снять поводковую короД- 
ку, закрепить или заменить 
вилку. 

16—Зак. 407. 
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8. Коробка пере- 1. Излишек или ведо- 
&»ч силыю нагре- статок масла. 
мется. 

2. Плохо» качество 
масла. 

3. Неправильно смон¬ 
тированы подшипники 
при сборке узлов короб¬ 
ки передач (перетянуты 
подшипники, вследствие 
чего малы зазоры). 

9. Передача не 1. Разрегулировался 
включается. Рычаг стопорный механизм ку- 
кулнсы не прихо- лисы. 

лиг в положение, 2. Разрегулировались 
нормальное для тяги механизма переклю- 
включаемой пере- чення передач. 
■ ачи. 

3. Забоины па перевод¬ 
ных стержнях кулисы. 

-1. Попадание посто¬ 
ронних предметов под 
тяги привода или заеда¬ 
ние вертикальных вали¬ 
ков. 

10. При выходе Резкое выключение пе- 
рычага кулисы а редач привело к выдер- 
нентральное поло- гнвашію рычага кулисы 
жение танк про- из выреза переводного 
должает двигаться стержня до прихода его 
аа тон же переда- в нейтральное положе- 
че (передачи не нне. 
выключаются). 

11. Течь масла 1. Износ сальника, 
через сальники по- 2. Недостаточная за- 
яодковых валиков, тяжка нажимной гайки 

сальника (лля второй и 
третьей передач) или 
сальниковой крышки по¬ 
водковой коробки (для 
остальных передач). 

12. Течь масла в 1. Ослабло крепление 
плоскости разъема верхней и нижней поло- 
картера или в вин картера, 
крышках подшип- 2. Повреждены бумаж¬ 
ников крайних Ные прокладки. 
опор иромежу тон- 
юго вала. 

1. Проверить количество 
масла и довести его до нор¬ 
мального уровня (45—55 мл 
от днища картера). 

2. Заменить смазку, промыв 
коробку передач перед заправ 
кон нового масла. 

3. Вынуть коробку передач, 
разобрать и проверить регули¬ 
ровку подшипников. Оірегули 
ровать их затяжку. 

1. Снять кожух стопорного 
механизма и отрегулировать 
длину тросика. 

2. Отрегулировать призов 
управления согласно разделу 
.Регулировка привода упра¬ 
вления-. 

3. Разобрать кулису и устра¬ 
нить заедание переводных 
стержней. 

4 Произвести осмотр приво¬ 
да управления и обнаруженные 
неисправности устранить. 

Легкими ударами молотка 
или лояиком поставить пере¬ 
водные стержни кулисы в ней¬ 
тральное положение. Включе¬ 
ние и выключение передач 
производить плавно, без рын¬ 
ков. 

1. Заменить сальник. 
2. Подтянуть нажимную гай 

ку сальника. Снять крышку 
сальника поводковой коробки 
и убрать из-пчд нее регулиро¬ 
вочные прокладки. 

1. Подтянуть гайки. 

2. Снять крышки н аамяенть 
бумажные прокладки. 
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іЗ. Течь масла 
через сальник ве- 
«ушего вала. 

14. Течь масла 
через сальники 
-лавного вала. 

15. Сильный шум 
< коробке передач 
при работе двига¬ 
теля. а также пе¬ 
регревание ее (при 
заботе на холостом 
іоду). 

16. При переклю¬ 
чении передач ры¬ 
чаг кулисы не дви¬ 
гается ни вправо, 
чн влево. 

17. Рычаг кули¬ 
сы вращается во¬ 
круг оси шаровой 
опоры. 

18. При ней¬ 
тральном положе- 
•ии рычаг кулисы 
«мест наклон в 
одну сторону. 

19. Одиовремен- 
ао включаются две 
передачи 

1. Износ сальника ве¬ 

дущего вала. 
Ослабла нажимная 

гайка сальника (для уп¬ 

лотнении старой конст¬ 
рукции). 
Износ сальников край¬ 

них опор главного вала. 

1. Разрушились под¬ 

шипники. 

2. Износились или по¬ 
ломались шестерни. 

3. Перекосились валы 
при разработке подшип¬ 
ников. 

4. Неправильная регу¬ 

лировка зазора в зубьях 
конических шестерен. 
Отломалась пла< тинча- 

тая пружина рычага ку¬ 
лисы и попала в вырез 
переводного стержия 

Сработались выступы 
установочного кольца или 
срезались штифты его 
крепления. 

Сломана одна из пла¬ 
стинчатых пружин рыча¬ 
га кулисы. 

1. Разрегулировался 
привод управления ко¬ 
робкой передач. 

2. Разъединилась тяга 
или срезалась шпонка 
верхних рычажков вер¬ 
тикальных валиков. 

3. Отвернулась или сло¬ 
малась вилка іи р ключе- 
тіе. Вследствие этих при¬ 
чин ранее включенная 
передача на кулисе вы¬ 
ключается полит тькі. а 
в коробке передач не 
выключается или выклю¬ 
чается не полное іью, 
вследствие чего полу- 
чаі тся включение двух 
передач одновременно. 

1. Заменить сальник. 

2. Подтянуть нажимную гай 
ку сальника. 

Вынуть коробку перепач иа 
корпуса танка, снять бортовые 
фрикционы и заменить саль¬ 
ники. 

1. Вынуть коробку передач 
из корпуса танка и устранігп- 
дефект. 

2. То же 

3. То же 

4. То же 

Снять картер кулисы, из¬ 
влечь поломанную пружину 
Разобрать кѵ.іису и поставпп 
новую пружину. В крайнем 
случае можно переключать пе¬ 
редачи без одной и даже бе? 
обеих пружин. 
Сияіь кожух шаровой опоры, 

отвернуть шаровую гайку, 
отъединить трос * стопорного 
механизма, вынуть рычаг и 
заменить установочное кольцо 

Снять картер кулисы вместе 
с рычагом, ран,брать кулису и 
к рычагу приклепать новук 
пружину. 

1. Отрегулировать привоз 
управления 

2. Осмотреть привод и сое¬ 
динить тяги. Поставит: новую 
шпонку, надеть рычажок ’ н 
закр пить его сгнжным болтом 

о. При одновременном вклю¬ 
чении двух передач немедленно 
выключить главный фрнкимов 
н включенную передачу, оста¬ 
новить танк и заглушить дви¬ 
гатель 
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20. Разрыв кар¬ 
тера коробки пе¬ 
редач и поломка 
шестерен. 

1. Одновременное 
включение двух передач 
(см. пункт 19 раздела). 

2. Резкое затормажива¬ 
ние танка при большой 
скорости движения или 
при движении на спуске. 

Вынѵть коробку передач из 
корпуса танка и заменить ее. 
Соблюдать все правила ухода 

за к іробкой передач и все пра¬ 
вила вождения танка н пере¬ 
ключения передач. 

о. при переключении 
передач на тяжелом грун¬ 
те (с низшей передачи 
па высшую) танк оста¬ 
навливается но водитель, 
включив высшую пере¬ 
дачу, резко включил сцеп¬ 
ление (главный фрик¬ 
цион) и резко прибавил 
га:- 

4. При неудачном пре¬ 
одолении подъема, если 
танк скатывается назад, 
механик-водитель резко 
прибавил газ и включил 
главный фрикцион при 
включенной передней пе¬ 
редаче. 

Рнс. 160. Бортовой фрикцион, установленный на 
конце главного вала четырехскоростной коробкн 

передач: 
| — двухрядный сферический шарикоподшипник; 2 — главный 
вал: 3 — гайка: 4 — замковая шайба: 5 — бортовой фриышоп 

фрикциона механиком-водителем из отделения управления осу 
шѳствляется при помощи привода (рис. 162). 

Ведомый части 

Ведущие час- 

БОРТОВЫЕ ФРИКЦИОНЫ И ТОРМОЗЫ 

Бортовые фрикционы служат для отключения одного нз веду¬ 
щих колес от главного вала коробкн передач при поворотах танка 
с целью замедления скорости перематывания одной гусеницы по 
сравнению с другой путем торможения этой гусеницы при помощи 
тормоза, что позволяет осуществить поворот танка. 

Одновременное отключение при помощи бортовых фрикционов 
обоих ведущих колес от главного вала коробкн передач позволяет 
осуществить быструю остановку танка. Но для остановки танка 
может быть использован и главный фрикцион. 

Когда оба бортовых фрикциона включены, то они передают 
крутящий момент с главного вала коробки передач на ведущие 
колеса и танк движется при этом прямолинейно. 

Риг. 161. Ведѵшпе и ведомые частя бортового фрлкцпояа 

Ведущие части 

К ведущим частям фрикциона (рис. 163) 
яли внутренний барабан 10, двадцать один 
диск 15, отжимной диск 9 с пальцами 16 и 
жимной-диск 14 

1. УСТРОЙСТВО БОРТОВЫХ ФРИКЦИОНОВ 

Бортовые фрикционы представляют собой многодисковые вы¬ 
ключающиеся муфты сухого трения сталь по стали, устанавливаю- 



іы и тормозы с приводами: 

і; 4 — педаль ножного тормоза; б — о граней 
Пружина тормоза; 8 — уралшпелышй і 

промежуточная тяга тормоза; II—тяга во; 
13 —ропулііроаочнма муфты; 14 — прозе 

яштона; 16 — пере годный валяя тормоза; 17 
нова; 19 — регулировочный болт; 30—г 
го фрюшнона. 33—подвижная яашяа м*жя 



пицейДнйаж«нРнаяба,Г '° (РИС’ І64) сатЛ шлицованной внутри сту- 
вращ',Рт<-« 111,1 конца главного нала коробки передач и 
верхние™ бттбтмя Э™М аялом: , Іа наружной цилиндрической по- 

дят зубія вХшнх п„пС:ЮГС г 3убГ’ в мцмис""в с которыми І1ХО- 
У яуших дисков. Барабан имеет фланец, служащий упо- 

10 

Рис. 161. Детали бортового фрикциона 
I -Ирыііт» салмшкл; 1 _ отжимііиЛ   і икплцвона. 

(і - рм„,„л Плрав.,,,; / — ..яущиА !.7пиі"8"КО"0Л'п,"ті"к' Г| - “«чгоус 

Ж- С*ЛМІВ"“‘‘» !І-с»ЛьІп*“й_І0®І^и"М‘ЦІ ,в— пруяшма 

Ведущие диски изготовлены из гпеіпп и, и.,.т 

“бРл>„.. Диск,, имеют шлифов™м“ІГІ"™?ГЛ'й" 
іущнѳ диски имеют зубья по внутренней квот о , [С I' 
диски „сдит и заисліюи» с зуйьХ « “/Й: 

іг адг кл”“в д"ски ,ра"“те””“ о—-сБ^. 

враиыеіея вместе с отжимным диском, а во внутреннюю обоймѵ 
запрессовывается подвижная чашка механизма выключений / 
Подшипник удерживается от осевого перемещения в гнезде диска 
торпусом сальника 2:>, ввернутым в гнездо отжимного диска Коп- 
лус 2.) со вставленным в его выточку сальником стопорится от 
отворачивания винтом 7. , рится от 

Б стенке отжимного диска, в которую упирается обойма шари¬ 
коподшипника 24, имеется два отверстия, предназначенных дли 

выпрессовки подшипника из гнезда. Для удержанія смазки в под¬ 

шипнике 24 в этой же стенке имеется выточка, в К°™РУ 
вляется сальник. По окружности отжимного диска имеет.я ‘ 
надцать отверстий. В эти отверстия вставляются нарезные концы 
пальцев /б, жестко связывающие отжимной и нажимной Д»с • 

Пальцы закрепляются в отжимном диске ганка щ ^горь^ 

стопорятся замковыми шайбами. Так как пальцы гіроход 
гез отверстия ведущего барабана, то отжимной диск вращается 
вместо с ведущим барабаном и ведущими дисками как.одно и^ое 
На пальцы между ведущим барабаном и отжимным диском 

*ЯДНажимііой"'лиск*'14 служит для равномерной передачи усилия 
пружин па диски трения. Имеющимися по его окружности восем¬ 
надцатью отверстиями ом надевается на концы пальцев 16.высту¬ 
пающие ИЗ отверстий ведущего барабана. Ганками Ів (рис. 104) 
диск притягивается к заплечикам пальцев. Гайки стопорятся пла 
стин чаты ми замковыми шайбами /7 

Ведомые части 

К ведомым частям (рис. 163) фрикциона относятся наружный 
или ведомый барабан 12 и двадцать два стальных ведомых 
диска 13. 

Ведомый барабан соединяется болтами с фланцем ведущего 
чала бортовой передачи и вращается вместо с этим валом. Па 
внутренней цилиндрической поверхности барабана имеются зубья 
з зацепление с которыми входят зубья ведомых дисков. 

Барабан своей ступицей, имеющей отверстие со шпоночной к;: 
мавкоі'і, насаживается на шпонке 17 на кольцо 12, в которое за¬ 
прессовывается наружная обойма двухрядного сферического шл 
рикоподшнпника 21. 

Внутренняя обойма подшипника 21 насажена на гладкую шейку 
конца главного вала коробки передач и укреплена гай,, й 20. сто¬ 
порящейся замковой шайбой. Благодаря подшипнику 21 ведомый 
барабан при выключении бортового фрикциона можіт вращаться 
: числом оборотов, отличным от числа оборотов главного вала 
коробки передач. На подшипник 21 в ведомом барабане бортового 
фрикциона опирается конец главного вала коробки передач. 

К торцу ступицы ведомого барабана болтами крепится 
крышка 22 с сальником. Сальник защищает диски фрикциона от 
масла, подаваемого к подшипнику 21. 

Ведомые диски 13 имеют по наружной кромке зубья, которые 
входят в зацепление с зубьями на внутренней поверхности ведо¬ 
мого барабана. Таким образом, ведомые диски вращаются вместе 
в ведомым барабаном как одно целое. Между каждыми двумя 
ведомыми дисками помещается один ведущий диск. 

Для правильной установки коробки передач с бортовыми фрик¬ 
ционами относительно ведущего вала бортовой передачи в ве то 
МОМ барабане фрикциона имеется специальная выточка, в которук» 
входит фланец 18 бортовой передачи. 



Рис. 165. Детали механизма выключения бортового фрикциона. 

I— полаююшя чашка: 2 —шарик. 3 - сепаратор; 4 — поло пшата» чашка: 
.■> — кольцо выключения неподвижной чашки; 6 — кольцо выключении подоиж- 

і\ псішдоплѵпин чашке о ѵрні:. юз; и подвнжнои чашке 2 при- 
клепаны кольца 6 и 26 с гремя наклонными канавками специаль¬ 
ного профиля. Неподвижная чашка крепится шшг ьками к картерз 
коробки передач. В ее наружной цилиндрической поверхность 
имеется отверстие, в которое впаяна трубка, предназначенная дль. 
□одвода смазки к механизму выключения и подшипникам 21 и 24 
бортового фрикциона. 

Подвижная чашка 2 запрессована во внутреннюю обойму ра¬ 
диально-упорного шарикоподшипника 24. В выточко подвижной 
чашки помещается сальник. 
Между кольцами 6 и 26 неподвижной чашки и подвижной 

чашки помещается сепаратор 4 с тремя шариками, которые вхо 
дят в канавки обоих колец. Шарики в сепараторе должны сво¬ 
бодно вращаться, не выпадая из его отверстий. 

Смазка механизма выключении производится через масленк) 
МТК, из которой смазка по трубке и отверстиям в кольце выклю¬ 
чения 6 неподвижной чашки 8 проникает в сепаратор, смазывая 
шарики механизма выключения. Через отверстия в кольце 26 по¬ 

движной чашки смазка поступает к радиальію-упорному шарик*' 

да? ™"к° 

“а у подпгапанка 24 отжимного «иска и один у сферического 

П°ДБортовые ^фрикцпоны^ не взаимозаменяемы. Права,В фршшион 
отличается от левого механизмом выключения: у правого борто 
того фрикциона суженные части канавок в неподвижноичашкена 
правлены по часовой стрелке, а в подвнжнои - против часовой 
стрелки; у левого фрикциона — наоборот. 

2. РАБОТА БОРТОВЫХ ФРИКЦИОНОВ 

Фрикцион может находиться либо во включенном состоянии, 
когда крутящий момент от коробки передач передается бортовой 
передаче, либо в выключенном состоянии, когда крутящий мом-Н. 

от коробки передач не передается бортовой передаче. 
При включенном состоянии шарики механизма выключения по¬ 

мещаются между кольцами 6 и 26 (рис. 163) свободно — имеется 
осевой зазор в шариках. Под действием пружин 21. находящихся 
между стенкой ведущего барабана Ю и отжимным^ диском в 
сжатом состоянии, отжимной диск 9 и скрепленный с ним паль¬ 
цами 16 нажимной диск 14 отжимаются в сторону коробки пере¬ 
дач, при этом нажимной диск прижимает диски трения к упорном} 
фланцу ведущего барабана Диски собраны таким образом, что 
между каждыми двумя ведомыми дискам» помещается один веду¬ 
щий, поэтому ведущие диски увлекают за собой ведомые диски воз¬ 
никающей между ними силой трения. Поэтому ведущие и ведомые 
части вращаются как одно целое. Фрикцион включен Крутящий 
момент от главного вала коробки передач передается на ведущий 
барабан и ведущие диски и от них через ведомые диски — ведо¬ 
мому барабану и далее бортовой передаче. 

При выключении фрикциона механик-водитель при помощи при¬ 
вода управления поворачивает подвижную чашку 2 (рис. 163) ме¬ 
ханизма выключения. При этом осевой зазор в шариках механизма 
выключения выбирается, и шарики начинают перемещаться по на¬ 
клонным поверхностям канавок обоих колец 6 и 26. Подвижная 
чашка при этом отодвигается от коробки передач и через ра¬ 
диально-упорный шарикоподшипник 24 отжимает отжимной диск. 
Отжимной диск, дополнительно сжимая пружины, прн помощи 
пальцев 16 отводит нажимной дпек 14 от дисков трения. Диски 
освобождаются от усилия пружин, ведомые детали разобщаются 
с ведущими — фрикцион выключен, т. е. либо ведущие и ведомые 
части разобщены и вращаются независимо, либо ведомые части 
прекращают вращаться (при торможении их). 

При прекращении воздействия водителя на рычаг подвижной 
чашки отжимной диск под действием пружин перемещается в сто¬ 
рону коробки передач до тех пор, пока нажимной диск не сожмет 
лиски трения. Тогда фрикцион будет снова включен. 



3. ТОРМОЗЫ 

Тормозы предназначены для: 
1) замедления вращения (торможения) одной из гусениц с 

целью поворота танка; 

2) торможения обеих гусениц при остановках; 
3) удержания танка на подъеме и спуске. 

Тормозы плавающие ленточные (рис 
166) с серводействием, приводимые б 
действие из отделения управления при 

\ помощи привода. 
Тормозным барабаном является ве- 

і \ ДОмый барабан бортового фрикциона. 

I ) Устройство тормозов 

Основными частями тормоза (рис 
167) являются: тормозная лента 8. регу- 

ѵ' лнровочнып болт 4, кронштейн / и оття- 
^ жные пружины II. 

іѵ. ,\ Тормозная лента 8 изготовлена из 
листовой стали толщиной 2—3 мм. С 

' - внутренней стороны к ленте приклепано 
Риг .гв х /г - , тринадцать чугунных колодок 9. К ниж- 

. ормоз (общин вид) неМу К0НЦу ленты приклепано ушко, ко¬ 

торым лента шарнирно соединяется 
пальцем 3 с рычагом 2 тормоза. Верхний конец ленты имеет вы¬ 
рез, концы которого загибаются нарѵжу ленты, образуя петлю, в 
которой закреплен сухарь 5. В отверстие сухаря 5 входит регули¬ 
ровочный болт 4, на который нэвинчивзется гайка 7. Гайку пред¬ 
охраняет от самоотвинчивзния пластинчатая пружина б, привер¬ 
нутая двумя болтами к сухарю 5. Регулировочный болт 4 оканчи¬ 
вается проушиной, при помоши которой он пальцем 3 шарнирно 
соединяется с рычагом 2 тормоза. 

Кронштейн 1 сварной. В боковых стенках его имеется два дуго¬ 
образных выреза для направления пальцев 3 рычага тормоза. 
Пальцы могут свободно перемещаться в вырезах кронштейна. 

При отпущенном тормозе между чугунными колодками и ведо- 

Рис. ібб. Тормоз (общий вид) 

мым барабаном бортового фрикциона должен быть зазор 
2 + 0,5М-\<. Для равномерного распределения этого зазора по всей 
окружности ведомого барабана бортового фрикциона и для пред¬ 
отвращения произвольного захвата леніы барабаном тормозную 
ленту подвешивают на четырех оттяжных пружинах II. 

Работа тормозов 

Механик-водитель при помощи привода управления тормозами 
поворачивает длинное плечо рычага 2 (рис. 167) вверх. Так как ни 
верхний, ни нижний конец ленты не закреплен неподвижно, то при 
повороте рычага 2 палеи 3 нижнего конца ленты будет двигаться 
по дугообразному вырезу кронштейна I вверх, а палец 3 верхнего 
конца ленты — вниз. Весь рычаг 2 будет поворачиваться вокруг 



средней точки своего короткого плеча. Такое движение рычага 2 
и концов ленты будет продолжаться до тех пор, пока не будет 
выбран зазор между тормозной лентой и барабаном. Как только 
зазор будет выбран и лента соприкоснется с барабаном, он увлечет , 
ленту в сторону своего вращения. 

Если барабан будет вращаться по часовой стрелке (рис. 167). 
то он увлечет за собой верхний конец ленты. Палец 3 верхнего 
конца ленты перестанет двигаться по прорези вниз, быстро пере¬ 
местится вверх и упрется в верхнюю стенку выреза кронштейна 
Верхний конец ленты сделается при этом как бы закрепленным, и 
рычаг 2, поворачиваясь вокруг пальца 3 верхнего конца ленты, 
затянет нижний конец ленты; при этом барабан в своем вращении 
по часовой стрелке будет стремиться увлекать за собой силой тре¬ 
ния нижний конец ленты в том же направлении, куда его будет 
тянуть рычаг 2. Таким образом, сила трения между лентой и ба¬ 
рабаном будет помогать механику-водителю затягивать тормоз 
Это свойство тормоза называется серводействием. 

При вращении барабана против часовой стрелки (на рис. 167) 
он затянет нижний конец ленты, прижав его палец 3 к нижней 
стенке прорези. Тогда рычаг 2 будет поворачиваться вокруг непо¬ 
движного пальца 3 нижнего конца ленты и затягивать верхний 
конец вниз. В эту же сторону будет увлекать верхний конец и 
сила трения между вращающимся барабаном и лентой; 

Таким образом, плавающий тормоз обладает серводействием 
при обоих направлениях вращения барабана. Поэтому торможение 
танка Т-34 будет происходить с одинаковым -усилием как при пе¬ 
реднем. так и при заднем ходе. 

4. ПРИВОД УПРАВЛЕНИЯ БОРТОВЫМИ ФРИКЦИОНАМИ 
И ТОРМОЗАМИ 

Выключение бортовых фрикционов и затягивание гормозных . 
лент осуществляется при помощи общего для фрикциона и тор¬ 
моза каждого борта ручного привода. Привод позволяет воздей¬ 
ствовать как раздельно или на правый бортовой фрикцион и тор¬ 
моз или на левый, так и одновременно на оба бортовых фрикциона 
и тормоза. Ножной привод управления тормозами позволяет произ¬ 
вести одновременное затягивание тормозных лент без выключения 
бортовых фрикционов. 

Устройство привода управления 

Ручной привод 

Ручной привод управления (рис. 168) состоит из трех узлов. 
Первый узел —правый и левый рычаги управления с сервоме¬ 

ханизмами, расположенные по бокам сиденья механика-водителя 
Второй узел — уравнительные валики, расположенные под 

сиденьями механика-водителя и радиста-пулеметчика. 
Третий узел — переходные валики, расположенные в транс¬ 

миссионном отделении 
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Все эти узлы соединены между собой тягами. 
Рычаги управления бортовыми фрикционами и тормозами пред 

назначены для передачи -усилия рук механика-водителя через тяги 
і оычажкн привода к механизмам выключения бортовых фрикцио¬ 
нов и рычагам тормозных лент. Сервомеханизм предназначен дле 
облегчения выключения бортовых фрикционов 

Рис 169. Общий вид и детали рычагов управления. 

і і -«м; -г 
Каждый рычаг управления и сервомеханизм, конструктивно вы¬ 

полненный с рычагом, состоят из следующих деталей (рис. 169) 
сварного кронштейна /, рычага с крюком 2, сварного трехплечего 
рычага 3 с роликом 4, валика 5. валика б и сервопружины 7. 

Сварной кронштейн 48 (рис. 168) крепится к днищу танка че¬ 
тырьмя шпильками, ввернутыми в резьбовые отверстия днища. Во- 

•ізбежание отворачивания шпильки снизу расклепываются. 
В отверстие кронштейна 48 вставляются два валика 51 и 5/. 

На валике 51 посредством шпонки и стяжного болта крепится 
рычаг с крюком 1 И приварен рычаг тормоза 21. к которому при¬ 
соединена промежуточная тяга тормоза 10. Рычаг / для более 
удобного управления несколько изогнут в сторону механика-води - 
іеля. На валике 52 свободно посажен сварной рычаг 49 с роли¬ 
ком 50. свободно поворачивающимся на оси, закрепленный в ры¬ 
чаге. От осевого смещения в обе стороны в кронштейне 48 ва¬ 
лики 51 и 52 удерживаются шплинтами. 
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Рис. 168. Приводы управления бортовыми фрикционами я тормозами: 

аг управления: 2 — упорный бояті 3 — педель главного фрикциона; 4 —педаль ножного тормоза: 
-ТВ 6 — продольные тягн Сортовых фрнкішонон; 7 — продольные тягн тормозов: 
ірюшноіи; 9 — промежуточные тягл бортовых фрикционов; 10 — промежуточные 
іого торном: 12 — наклонная тнга главного фрикциона; 13 — сервопружины; 

'рыозав; 15 — переходные валнкн бортовых фрикционов: 16 — наклонные тягн 
клояные тятя тормозов; 18 —рычаг тормоза: 19 — регулировочный болт; 

іЖ 22 — ягасниЯ рычаг бортового фрнкинона на переходном валике; 23 — »«**- 

;м иалкхе; 24 —верхний рычаг бортового фрикциона на переходном валике; 
переходном валике; 26 — регулировочные муфты тяги; 27 — переходные ■ялики 

ПЛ -серьга; 30 —наружный уравнительный валик (труба); 31 — рычажок 
__ ркчаясо* бортового фрнкинона; 33 — распорная втулка; 34 в 35 — ры- 
37 — втулка; 38— рычажок ножного тормоза; 39—рычажок тормоза; 40 — рычаг 
левый внутренний уравнительный валик; 42 — стальная втулка; 43 — двуплечий 
- рычажок, укрепленный ва трубе на наружном уравнительном валике; 46 — палеи 

* -- 49 кронштейны; 48 —сварной кронштейн; 49 — сварной рычаг; 

шнфт; 54 — валик; 65 — кронштейн; 66 — фланав 

8 — продольная тятя главного ФР» 
тягн тормозов; 11 — тяга вожногс 
14 — оттягивающие оружнны торто 
бортовыя фрнкшюнов; 17—накло 
20 — гайка; 21 — рычажок торной; 
ннй рычаг тормоза на переходном 
25 — верхний рычаг тормоза на С*-, 
тормозов; 28 — угольник пружины; 
к ре олеин» оттягивающей пружины; 
чзжкн тормоза; 36 — муфта: 99 - 
бортового фрикциона: 41 — 
рычаг; 44 — кронштейн; 45 - , 
для крепления оттягивающей пружины; 47- 

-• - ся велю»; 53 ролик; 
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Внутренняя поверхность крюка образована четырьмя по¬ 
верхностями различного радиуса, по которым перекатывается 
ролик. 

Сварной рычаг 49 имеет два плеча неодинаковой длины. К 
большему плечу рычага присоединяется промежуточная тяга 9 
бортового фрикциона. К меньшему плечу приваривается штифт 53, 
к которому присоединяется один конец сервопружины 13 (разгру¬ 
жающей пружины). Другим концом сервопружина при помощи 
регулирующей серьги 29 присоединяется к угольнику 28, прива¬ 
ренному к днищу танка. Сервоиружпиа работает на растяжение. 
Когда рычаг 1 находится в крайнем переднем положении, пру¬ 
жина имеет максимальное усилие 125 кг. 

Специальная кольцевая проточка на штифте 53 не дает воз¬ 
можности пружине спадать во время движения танка. 

Промежуточная тяга 9 правого бортового фрикциона присое¬ 
диняется к рычажку 32 на уравнительном валике 5, промежуточ¬ 
ная тяга 9 левого бортового фрикциона — к рычажку 45 на 
трубе 30. 

Уравнительные валики установлены на специальных крон¬ 
штейнах. 

Устройство валиков следующее (рис. 168): 

На кронштейнах 44 установлены валики 5 и 41, на которых 
посажены рычажки. К свободно вращающемуся на валике 5 ры¬ 
чажку 32 специальным пальцем присоединяются передний конец 
продольной тяги 6 и промежуточная тяга 9 правого бортового 
фрикциона. 

Палец на нижнем конце рычажка 34, укрепленного на валике 5 
посредством шпонки и стяжного болта, входит в прорезь (про¬ 
ушину) вилки на переднем конце продольной тяги 7 правой тор¬ 
мозной ленты и упирается в заднюю стейку этой прорези. За счет 
этих прорезей продольные тяги 7 тормозов запаздывают в движе¬ 
нии по сравнению с тягами 6 бортовых фрикционов. 

Рычаг 35 приваривается к валику 5. Палец на нижнем конце 
этого рычага входит в длинную прорезь промежуточной тяги Ю 
правой тормозной ленты и упирается в заднюю стенку этой про¬ 
рези. Чтобы предотвратить сближение продольных тяг, между ры¬ 
чажками 32 и 34 поставлена распорная втулка 33. 
Муфта 36, укрепленная на валике 5 шпонкой и стяжным бол¬ 

том, имеет выступ (кулачок). Этим выступом муфта сцепляется 
с выступом на рычажке 38. вращающимся свободно на стыке 
концов валиков 5 и 41. К рычажку 38 присоединяется тяга 11 нож¬ 
ного привода к тормозам. На конце валика 5 шпонкой и стяжным 
болтом укреплен рычаг 31. К штифту рычага 31 крепится оттяги¬ 
вающая (возвратная) пружина 14. 

Рычаг 39, укрепленный на валике 41 шпонкой Вудруфа и стяж¬ 
ным болтом, имеет выступ (кулачок), который сцепляется с высту¬ 
пом на рычажке 38. Палец на нижнем конце рычага 39 входит в 
прорезь переднего конца продольной тяги 7 левой тормозной 
ленты и упирается в заднюю стенку этой прорези. 
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На трубе 30 укреплены рычаги 40 и 45. К рычагу 40. укреплен¬ 
ному шпонкой н стяжным болтом, присоединяется передним кон¬ 
цом продольная тяга 6 левого бортового фрикциона. К рычагу 45, 
приваренному к трубе, присоединяется промежуточная тяга 9 ле¬ 
вого бортового фрикциона. 
Двуплечим рычаг 43 крепится на валике 41 шпонкой и стяж¬ 

ным болтом. 

Рис. 170. Переходной валик бортового фрикциона и 
тормоза в сборе: 

°М"К 0°р:ооого Фрикциона; 2 и 3 - ринапі бортового 
фрикциона, 4 — переходном валик тормоза; 5 —фланец, 6 и 7 — рычаги 

тормоза 

ПѵА,п,аЛеЦ на нижнем КОНІіе большого плеча двуплечего рычага 43 
тВ/ЛИНПуЮ прорезь промежуточной тяги 10 левого тормоза 
окшпгТ дчСЯ В заднюю сте,|кУ эгой прорези. К меньшему плечу 
р™ 43 приваривается палец 46, к которому присоединяется 
оттягивающая (возвратная) пружина 14 

ках вІішш "оаорач',вается на Еал"к0 41 на двух чугунных втул- 
анкГ п! 4 поворачиваю гея в стальных втулках 42. вста¬ 

вленных и приваренных в отверстиях кронштейна 44 

“ ди“щу "*** шилькам"- 

™ 57 поворатиакм 6у°™^ ^ 

16—Зак. 407. 
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штейнам 47 двумя болтами каждая. Для крепления к кронштей¬ 
нам втулки имеют фланцы 56 с отверстиями. 

К рычагу 23 присоединяется продольная тяга 7 тормоза; к ры- 
чагу 2о этого же валика крепится наклонная тяга /7 тормоза. 

Продольные тяги 6 \\ 7 состоят каждая из двух частей, соеди¬ 
ненных регулировочными муфтами 26. На передних и задних кон¬ 
цах тяг навинчены вилки. Соединение всех тяг с рычагами шар¬ 
нирное, посредством вилок и пальцев, стопорящихся шплинтами. 

Регулировочными (сгонными) муфтами, имеющими правую и 
левую резьбу, изменяется длина тяг по мере необходимости ппи 
регулировке. н 
Для того чтобы резьбовые соединения работали надежно, 

вилки и муфты должны быть навинчены на концы тяг не меньше 
чем на 18—20 мм. Правильное навинчивание проверяется через 
специальные контрольные отверстия в вилках и муфтах. 

Наклонные тяги 16 бортовых фрикционов и тормозных лент 
расположены в трансмиссионном отделении корпуса. Одним кон¬ 
цом наклонные тяги 16 бортовых фрикционов присоединяются при 
помощи пальца и приваренной серьги к подвижным чашкам меха¬ 
низма выключения бортовых фрикционов, другим концом при по¬ 
мощи пальца и вилки — к верхним рычагам 24 трубчатых переход¬ 
ных валиков 15. 
Длина тяги при регулировке изменяется пѵтем завинчивания 

вилки в муфту, навинченную и приваренную к тяге. 
Наклонные тяги 17 тормозных лент одним концом присоеди* 

няются к приводным рычагам 18 тормозных лент, другим концом 
при помощи вилки и пальца — к верхним рычагам 25 переходных 
валиков 27. Длина этих тяг изменяется таким же способом, как 
и длина тяги 16. 

Все резьбовые соединения предохраняются от самоотвннчива- 
ная контргайками, стопорящимися замковыми шайбами. 

Ножной привод к тормозам 

Ножной привод к тормозам (рис. 168) предназначается для 
одновременного введения в действие обоих тормозов танка без 
выключения бортовых фрикционов. Чтобы при этом не заглох дви¬ 
гатель, обычно несколько раньше приведения в действие тормозов 
иожным приводом выключают главный фрикцион или ставят 
«нейтраль» в коробке передач. 

Ножной привод к тормозам состоит из следующих основных 
деталей: ножной педали 4, тяги 11 и рычажка 38. 

Ножная педаль 4 расположена с правой стороны от педали 
привода главного фрикциона (впереди сиденья водителя) на ва¬ 
лике 54, крепящемся в двух кронштейнах 55. Правая щека педали 
имеет фиксирующий зуб. 

При помощи тяги 11 педаль соединена с рычажком 38, сидя¬ 
щим на стыке концов уравнительных валиков 5 и 41. На головке 
рычажка 38 имеется два выступа (кулачка), по одному с каждой 
стороны. Правый выступ рычажка сцепляется с выступом муфты 36, 
сидящей на шпонке на правом уравнительном валике о, левый вы¬ 
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ступ рычажка 38 сцепляется с выступом рычажка 39 продольной 
тяги левого тормоза, сидящего на шпонке на левом уравнительном 
валике 41. 

Работа приводов управления 

Ручной привод 

При включенных бортовых фрикционах рычаги управления на¬ 
ходятся в крайнем переднем положении и упираются в регулируе¬ 
мые упорные болты 2 (рис. 168), ввинченные в планки кронштей¬ 
нов 48. В это время ролик 50 соприкасается с поверхностью крюка 
рычага управления в точке а (положение I, рис. 171). Усилие серво- 
пружины (разгружающей пружины), передающееся при этом 
с ролика на рычаг, проходит выше точки О. Это усилие прижимает 
рычаг к болту 2 (рис. 168). 

Когда водитель поворачивает рычаг на себя, ролик перекаты¬ 
вается по поверхности крюка, из точки а до точки в, не вызывая 
поворота сварного рычага, а следовательно, и связанных с ним 
тяг (холостой ход рычага). 

При дальнейшем повороте рычага управления к ролику перей¬ 
дет точка с поверхности крюка, описанной радиусом /?0 из точки О,, 
и крюк будет давить на ролик. 

Точка в поверхности крюка при этом отойдет от ролика (поло¬ 
жение II, рис. 171). 

Рычаг управления, надавливая крюком на ролик, будет пово¬ 
рачивать сварной рычаг вперед. Усилие от разгружающей пру¬ 
жины (сервопружины) будет также действовать на сварной ры¬ 
чаг и поворачивать его в том же направлении, облегчая води¬ 
телю выключать фрикцион. Вследствие действия сервопружины 
для выключения фрикциона водителю необходимо прилагать к 
рычагу управления усилие, не превышающее 20—25 кг. 

Усилие выключения от сварного рычага 49 (рис. 168) пере¬ 
дается промежуточной тяге бортового фрикциона 9, которая дви¬ 
гаясь вперед, увлекает рычажок 32. сидящий свободно на уравни¬ 
тельном валике тормоза 5. 

Одновременно при повороте рычажка 32 он будет увлекать 
продольную тягу бортового фрикциона 6 вперед и связанный с 
ней рычажок 22 переходного валика бортового фрикциона 15 

Рычажок 24 приваренный на валике 15, заставит наклоннѵю 
тягу бортового фрикциона 16 передвигаться назад (к корме танка) 

вотВгЬпикИВаТЬ лЛВИЖНую ',ашкУ механизма выключения борто¬ 
вого фрикциона. Фрикцион оудет выключаться 

Одновременно с валиком 2 рычага управления (рис. 179) Попо- 
рачиваегся рычажок 3, увлекающий промежуточную тягу 4 тор¬ 
моза, которая в свою очередь поворачивает рычажок сѵкреплен 
нам в нем валиком 5 и рычажок 6. Палец на конце рычажкаТ 

ш,е продольных „г гормона з.пааыв.,»™™ 
»6* 
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отношению к началу движения продольных тяг бортовых фрикцио¬ 
нов. Это запаздывание движения тормозных тяг необходимо для 
того, чтобы затягивание тормозных лент могло происходить 
только после полного выключения бортового фрикциона, т. е. 
тогда, когда ведущие и ведомые части фрикциона будут уже 
полностью разобщены. 

Рис. 172. Схема ручного привода управления тормозом 

б - Ур“”ІГа'"^Гк2-7і І0РМ0,І: тор-о,™, „га. 

оы.пжтСВГМ ДШІЖенип впеРед тага 7 (рис. 172) будет увлекать 
рьпажик при этом переходной валик 10 тормоза повернется 

”яг7“»М>вз"™. *”•“ " наклоняю 

^™'ІГерНеТ Тв0дн0й рычаг тормоза 13, благодаря 
мого бяпабо я не,ІТа буДГ прнближаться к поверхности ведо- 
ого бараоана. Начнет выбираться зазор между тормозной лен¬ 

той и ведомым барабаном бортового фрикциона 

полно^Пн к0гда 2“°Р меж*У лентой и барабаном будет 
™ “тъю выбран, ролик оО сварного рычага 49 (рис 168) пенен 

ГжИпф"р^гт °тсты!1 ратуссм *• - **<517 

рмиус,. точку о гака*: ^^^ртя,пс’ *° 
дителя это усилие практически депствоЕатГие ^ , Напруку зс- 
движение рычага управления пыч тп?Л будет' ПРИ этом 
мозных тяг. и тормоз затягивается Поч™^*0 перемещенив тор¬ 
ное механиком-водителем к рычагѵ ѵпппГі У^лие, прилагае- 
ваться только на затягивание торм'озных л^нт"”' бУДеТ НСПальз(> 



ппѵжиІаГй!!ра6ЛВНИЯ1 будет возвРаЩаться вперед под действием 
поѵжин РІ^0Г0 ФР"кц,Іона- Возврат рычага под действием 
_дУ 4 происходит только до момента, когда ролик коснется 

,прос1)ИЛЯ (РИС- 171 )• В крайнее переднее положение рычаг 
должен быть доведен усилием руки водителя. 

Іормозные тяги возвращаются в исходное положение возврат¬ 
ными пружинами 14 (рис. 168). н 

При управлении движущимся танком необходимо, как правило 
каждый раз после выключения бортового фрикциона (торможе- 
■ ня) возвращать рычаг управления усилием руки в исходное поло¬ 
жение. в противном случае фрикцион может оказаться не пол¬ 
ностью включенным и при большой нагрѵзке начнет пробуксовы¬ 
вать. что вызовет повышенный нагрев, износ и коробление дисков 
трения, вследствие чего фрикцион выйдет из строя. 

Ножной привод к тормозам 

Одновременное затягивание обеих тормозных лент без выклю¬ 
чения сортовых фрикционов осуществляется следующим образом. 

при нажатии на ножную педаль 4 (рис. 168) рычажок 38, 
увлекаемый тягой 11, поворачивается. При этом выступы на его 
головке,^ находящиеся в сцеплении с выступами на муфте 35 
(справа) и на головке рычажка 39 (слева), заставляют муфту 36, 
сидящую неподвижно на правом уравнительном валике тормоза,' 
н рычажок 39, сидящий неподвижно на левом уравнительном 
валике тормоза, вращаться одновременно, чем достигается одно¬ 
временное вращение обоих валиков, а также одновременное дви¬ 
жение обеих тяг тормозных лент. 

При торможении при помощи педали ножного тормоза ва¬ 
лики 5 и 41, поворачиваясь во втулке рычажка 32 и трубы 30, 
поворачивают и рычажки 35 и 43, но пальцы на концах этих ры¬ 
чажков свободно перемещаются в прорезях промежуточных 

г, __,, тяг 10 тормоза, и поэтому рычаги 
ІОІ УпРавлення 1 не поворачиваются, 

_ [•] а остаются в крайнем переднем 
======||р®5:^й1 Н положении, следовательно, за счет 

2 I | ЛЩ прорезей в промежуточных тягах 
4. достигается независимая работа руч- 

ного и ножного привода к тор- 
3 ^"6 мозам. 

/ -*• тУдержание тормозов в затяну- : 
юм состоянии на стоянке или при 

в? б остановках на подъеме и спуске і 
Рис. 173- Педаль иожного обеспечивается стопорным механиз- • 

тормоза в стопорный механизм: 
! — педаль ножного тормоза: 2 — тяга СтОПОрНЫЙ МеХЗНИЗМ СОСТОИТ ИЗ 

следующих детален: кронштейна 5 
чагыЛ сектор; 7 — поводок: 8 — пру (ріІС. 173), ЗубчаТОГО СеКТОра 5, П0- 

*"'* водка 7 и пружины 8. Кронштейн 5 { 
крепится двумя болтами на кронштейне, приваренном в носовой 
части корпуса, справа под щитком контрольных приборов. 
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Зубчатый сектор вращается на пальце, вставленном в про¬ 
ушину кронштейна, и связан с поводком. Верхний конец поводкз 
загнут в виде рукоятки. Когда механик-водитель вытягивает 
поводок на себя, свободный конец зубчатого сектора опускается 
и во впадину между какими-нибудь двумя его зубьями входит 
зуб правой щеки педали тормоза, находящейся в переднем поло¬ 
жении (тормозы затянуты). Таким образом, самопроизвольный 
возврат ножной педали тормоза в крайнее заднее положение, т. е. 
растормаживанне тормоза, становится невозможным 

Растормаживзние танка производится посредством нажатия 
на педаль. При этом сектор, освободившись от давления педали, 
отжимается пружиной в нейтральное положение. 

Пружина удерживает фиксирующий механизм в нейтральном 
положении, т. е. не дает возможности зубчатому сектору само¬ 
произвольно опускаться и стопорить педаль при кратковременном 
торможении. 

б. РЕГУЛИРОВКА БОРТОВЫХ ФРИКЦИОНОВ. Т0РЛ1030В И ПРИВОДОВ 
УПРАВЛЕНИЯ БОРТОВЫМИ ФРИКЦИОНАМИ И ТОРМОЗАМИ 

Регулировать бортовые фрикционы, тормозы и их приводы 
управления необходимо после каждой их разборки (монтажная 
регулировка), а также периодически в процессе эксплоатации 
танка (эксплоатационная регулировка). 

Правильная регулировка бортовых фрикционов, тормозов и 
их приводов управления должна обеспечить: 

1. Полное включение и чистое выключение бортовых фрик¬ 
ционов. 

2. Отсутствие соприкасания между лентами тормозов и бара¬ 
банами. когда рычаги управления находятся в крайнем переднем 
положении. 

3. Затормаживание наружных (ведомых) барабанов только 
после полного выключения бортовых фрикционов. 

4. Возможность фиксировать тормозные ленты в затянутом 
состоянии зубчатым сектором фиксирующего механизма. 

5. Нормальное усилие на рычаге управления при выключении 
фрикциона (не более 20— 25 кг) и возвращение рычагов управления 
вперед без воздействия водителя до точки в профиля крюка, 
после чего необходима досылка рычага управления в крайнее 
переднее положение усилием руки водителя. 

Регулировка слагается из: 1) монтажной регулировки бортовых 
фрикционов; 2) монтажной регулировки гор'мозов и приводов 
управления бортовыми фрикционами и тормозами; 3) эксплоа- 
тацнонной регулировки бортовых фрикционов, тормозов и их 
приводов управления. 

тин гажная регулировка бортовых фрикционов 

Монтажная регулировка бортовых фрикционов производите» 
при их установке на концы главного вала коробки передач 

Регулировка состоит в установлении осевого зазора в шашках 
механизма выключения в пределах 0.9—1.1. 
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с3а3|?зГТ=ае-Я подбоР°м Регулировочных прокладок 3 

«"Л» ведущего *р- 

Ч^Ж^ап,Ж25ВОД,Гв*"/ В следУющей последовательности: 
абана 9 ,„Р “™ ИѲ ® (Рис- 174) от торца ступицы ведущего 
жной чяіики 9УТреННеи т°Рцев°п поверхности кольца У/ по- 

оборот. При этом все шестерни коробки передач поставить в ней 
тральное положение. 

б) Выключив один бортовой фрикцион /. приставите к кар 
теру 5 коробки передач с той стороны, с которой проверяется бор 
товой фрикцион, фанерную окрашенную дощечку 4 (рис. 175) 
вставить в отверстие рычага поводковой коробки керн 3 диамет 
ром 16 мм (равным диаметру отверстия) и, проворачивая не 
сколько раз рычаг под¬ 
вижной чашки с зато¬ 
ченным конусом на 
величину свободного 
хода (в оба направле¬ 
ния), прочертить на 
дощечке дугу. 

в) Замерить прой¬ 
денный рычагом путь 
по хорде, которая по¬ 
лучится после соеди¬ 
нения крайних точек 
дуги, прочерченной на 
дощечке. Для новых 
бортовых фрикционов 
длина хорды (свобод¬ 
ный ход . рычага под¬ 
вижной чашки) долж¬ 
на быть в пределах 
27—30 мм, для прира¬ 
ботавшихся бортовых 
фрикционов — в пре¬ 
делах 22—27 мм. 

Если свободный ход рычага подвижной чашки не соответствует 
указанной норме, то необходимо изменить толщину регулировоч¬ 

ных прокладок. 
Если свободный ход рычага меньше указанных размеров, тол¬ 

щину прокладок необходимо увеличить. Если свободный ход ры¬ 
чага больше указанных размеров, толщину прокладок необходимо 
уменьшить. 

Практически установлено, что при изменении толщины прокла¬ 
док на 0,1 мм свободный ход рычага изменяется на 2 мм. 

Диаметраль 
ный зазор 
0,9-1.1 

27-30*" ало нов"1 О® 

27-27"м до о орир дос двши . со ЬФ 

Рис. 175. Проверка зазора в шариках механизма 
выключения бортового фрикциона: 

1 — бортовой фрюшяои; 2—рычаг по должной чашки; 3 — Кери 
4 — дощечка; о — картер коробки передач 

Рис. 174. Определение 
I кольцо выключения 
ровочіше прокладки; 
выключения неподвижно; 

толщины регулировочных про 
подвижной „т; 2 подвижная чашка; :|. 

Р', 5— просгллочноо кольцо: 6 
кн. 7 шарик; 8 — отжимной диск; 9- 

оарзбан 

=йЕ=--кг$ 
Тогда толщина комплекта прокладок определится 

а==б-|-8 мм — в. 

и / ™,!МИ ШШИшетРам равно расстояние между тооі 
ЛЛГ 0СеВ0Г0 3азора в криках, равнаго” 
6. Подобрать вычисленную толщину набом пп™-л 

шина каждой прокладки должна быть не менее ^ 5 
прокладки на вал. менее і.р . 

робки Уперед™ІЬ " 3аКРе"ИТЬ б0рта»°в 
б. Проверить правильность осевого зазора в піа 

Д‘”Я Пр0Верк" замерить свободны 
втпппгт подвижном чашки механизма выключен!) 
етверстия на конце рычага. Для этого: 

- ~ ПР»?оеДиЯі|ть к Рычагу подвижной чашки тягу і 
ФРикцион- Ддя проверки осевого люфта пра 

ВОГО фрикциона нужно ВЫКЛЮЧИТЬ левый бпптпдпй Апі, 

кольца 5 на 
кольца 6 це¬ 

нз равенства 

Монтажная регулировка тормозов н приводов управления 
бортовыми фрикционами и тормозами 

1. Поставить рычаги управления в вертикальное положение, 
соединить с ними сервопружины 13 (рис. 168). Пружины при по¬ 
мощи гаек 20 серьги 29 растянуть на 10—15 мм. 

2. Изменяя высоту ограничительных болтов 2 путем уменьше¬ 
ния или увеличения общей толщины амортизационных шайб, уста¬ 
новить рычаги управления / так, чтобы они имели одинаковый на¬ 
клон и под действием сервопружин 13 не выходили из крайнего 
переднего положения. 



тег.ьногп^?ме;11іНИТЬ оггягивающиѳ пружины 14. Путем незначи- 

УП^нит™^ѵ ИЯ ДЛИНс К°Р°ТКИХ тяг 9 « 10 Установить рычажки Уравнительных валиков 5 в одной плоскости. 

выбоанном^ѵо ДЛИНУ ТЯГ ’6, Установнть рычаги 24 так, чтобы при 
изгиба Гг2 М Х0Де В СТ°Р°НУ К°РМЫ концы рычагов 24 от 
женин. Соединеиия с тягой 16 находились в вертикальном поло- 

Длшы коротких тяг 17 установить рычаги 25 й 
\,ип г.™™' При этом палец верхнего конца ленты должен 

-пецРнижнего кпнт?°Ю СТѲНКУ ВЬфе3а ф"гурного кронштейна, а па- 
6 Отсоединив 3птт,ТЫ ~~ В ввжнюю стенку своего выреза, 

тяги 5 пепті^, от рычажков уравнительных валиков продольные 
Пп„ ‘ подтян>ть их вперед до полного выбора холостого холя 

іеюш 0бР“°“ будвт “Зда" «оатацчшЕ заГ 
7 ті Р регулировки изменением длины тяг. 

свободногоТоТя ТЯпГ1й СДВВДуть 8 сторону кормы ДО выбора их 
й„°“дн°го ходз. после чего сгонными муфтами 3 этих тяг ло- 

Я' чтобы пальцы рычажков без нажима упирались в задние 
стенки прорезей вилок. Это обеспечит запаздывание движения 
тормозных тяг по отношению к движению тяг бортового фрикциона 

8. Изменяя длину наклонной тяги (рис 168) добиться того 

Т°РМ03Н0Й педзли начиналось 

выбрать полностью зазор между тормозными лентами и бараба- 

Г“ЛГ°РИТЬ ГаИКН‘ Это создает ПР»« крайнем переднем по- 
ая-*™ 1 рычагов Управления и отпущенной педали нормальны# 
зазор между лентами и барабанами 1,5—2,5 мм. 

Рис. 176. Регулировочный болт в оттягивающей пружиной: 
I — оттягивающая пружина: 2 — регулировочный волг; 3 — регулировочная 

втулка; 4 — контргайка 
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|Ь==== 
имели свободное поперечное пеР^^И‘,ес^н^У“'муфты и вилки 

ТО тяги должны быть ввинчены не менее чем на 18 лги. 

Эксплоатационная регулировка бортовых фрикционов, 
тормозов и ИХ приводов управления 

Проверку регулировке пр~гь .Ді- 
30 часов работы двигателя, а также в ел у 

^"Е^гІлйровки необходимо вынуть из боевого отделения 
• чемоданыРбоеукладки, снять подушки с сидений ^ханпка-одител 

и пулеметчика и откинуть верхним кормовой лист брони. 
Регулировка производится в следующем порядке. 

Регулировка привода управления бортовым и 
ф Р и к ц и о н а м и 

1 Проверить свободный (холостой) ход продольных тяг при¬ 
вода управления бортовыми фрикционами. Для этого: 

а) поставить рычаг управления в крайнее пеРед^еппп‘здоп5?еЯ"®: 
б) сделать метку мелом «ли карандашом на продольной тяге 

бортового фрикциона и на днище тапка, 
в) отъединить продольную тягу бортового фрикциона от ры¬ 

чажка уравнительного валика: 
г) подать тягу доотказа вперед усилием руки и нанести про¬ 

тив метки на днище вторую метку на гяге _ Аг>„„ 
д) определить свободный ход продольной тяги сортового фрик¬ 

циона, замерив расстояние между метками. 
Величина свободного хода продольной тяги бортового фрик¬ 

циона должна быть в пределах 9—12 мм. 
Если свободный ход продольной тяги бортового фрикциона 

меньше 9 мм, необходимо удлинить продольную тягу б (рис. 168) 
при помощи регулировочной муфты или укоротить наклонную 
тягу 16. 

Если свободный ход больше 12 мм, то укоротить тягу 6 или 
удлинить тягу 16. 

При экеплоатации по мере износа дисков трения зазор в ша¬ 
риках механизма выключения, а соответственно ему и свободный 
ход продольной тяги бортового фрикциона только уменьшается. 

2. Прежде чем приступить к восстановлению свободного хода 
продольной тяги, необходимо убедиться, можно ли это сделать 
посредством изменения длины тяг. Для этого: 

а) совместить первоначально нанесенные при замере свобод¬ 
ного хода метки на тяге и на днище танка; 
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отк»а"вд. "Р0№>'в бор™»™ фрчкцнона рукой до. 

плекта в пределах' 136 6—138 б"л«^п”’ ПОДОбрав толщину «ом- 
комплекта дисков снять Ж а? СЛуЧЗе отсУ™твия нового 
лировочные прокладки 3 (Іис 163 *рИКЦИОН и добавить регу¬ 
бана /0. Н аки л (рис. 163) под аупицу ведущего бара- 

аа™,^Т,™уОЯ™ЙГеГ»Я іб°РТГ“ «б» Л 
правильной регѵлішовке ѵ быть Раве» 72—80 мм. При 

»в зГОТ тяг"" тор“° 
Производить проверку полного I требуемых пределах, 
гально. } го хода продольной тяги не обяза- 

Есл? пп!Р,ГГЬ регулировку натяжения сервопружин 

-сГяаГд ГКЕ поворач,, 

• 

в заднем положении и для его воз'вояшёт™ управлення остается 
*ИГЬ усилие, го натяжение ■руж^2^Г*Д тик> "»“>• 

Регулнровка тормозов и их приводов Г 
мьши 0іар)іньш“Гбара6атт“ртоёых°л““'' ла,та“и 11 »ло- 

*> »жать „а „одаль ножГго „„Г фр,,вд“ Д™ ««.: 

яидма^'ШГаН СВеРХР^Дэ^0”0^^іГ^г”™1рРнтора3^и(ксв,рукэщегое^,оДа.' 

ных болтов' обеих торимныГленГта/“то"б " ГаЙК,г Рет'Ул"Р“»»- 

&ггрго ™»«аУйгяя 
2В> п“‘ "еДа'”Ь “ожтого тормоза 

ка™рь,йРд^ПбГ^пДр°"мПГ» Г”Г,"Р“°да « ™Р»°=а». 
вору между лентой и ведомым гнпяІ5 ММ 1чго соответствует за- 
1,5 2,5 мм), можно не производит/ тя/Т бортового Фрикциона 
автоматически во время затяжки топм™, <аК этот ход получается 
ложении педали тормоза на втоопм Ма»лЫХ лент гайкамн при по- 
механизма. втором зубе сектора фиксирующего 

Равномерность зазора межлѵ , 
регулируется регулировочным/ 7пТ лентой и барабаном 
(рис. 176). * точными болтами оттяжных пружин 

При регулировке приводов уппавлемма 

"тормоим"ке —»ѵ;р»г= г^льйет-. 

винчены ни тяги не .менее чем на 18—20 **. Прсгсерт это „о кои- 
трольным отверстиям в сгонных муфтах и вмлк . 

Окончив регулировку, все контргайки затянуть доотказа и за 
стопорить замковыми шайбами, после чего все снятые д ■_ У 
новить на танк в последовательности, обратном порядку Р Р 

Для того чтобы убедиться в том, что качество регулировки 
приводов управления бортовыми фрикционами и тор”°за“” 
удовлетворительное, необходимо проверить танк на управляемость 
в движении Проверка может быть произведена на небольшом 
участке пути во время движения танка и первой, второй и ^еть 
передачах. Развороты па 90, 180 и 360° на перво,, пвтороппере^ 
дачах должны осуществляться без особых усилии, после з 
соответствующей тормозной ленты. 

Некрутые повороты на третьей передаче должны 
«мяться после выключения бортовых фрикционов без торможения 
или с незначительным торможением. 

При остановке танка при помощи ножного привода к тормозам 
танк должен останавливаться ровно, без разворотов в сторону, чю 
характеризует синхронность (одновременность) работы опонх тор- 

мозов. 

К УХОД ЗА БОРТОВЫМИ ФРИКЦИОНАМИ 

И ТОРМОЗАМИ 

Для обеспечения нормальной работы бортовых фрикционов и 
Тормозов перед каждым выездом и при осмотрах необходимо: 

1. Следить за чистотой фрикциона и тормозов, очищать их от 
грязи, пыли и масла. 

2. Следить за шарнирными соединениями тяг. проверяя шплин¬ 
товку соединительных пальцев. 

3. Проверять крепление ведомых барабанов бортовых фрикцио¬ 
нов к фланцам ведущих валов бортовых передач и крепление са¬ 
мих фрикционов на главном валу коробки передач (по свободному 
ходу продольной тяги бортового фрикциона). 

4. Проверять регулировку бортовых фрикционов и тормозов. 

5. При ежедневном обслуживании танка заправлять подшип¬ 
ники фрикционов и смазывать шарнирные соединения приводов 
управления бортовыми фрикционами и тормозами смазкой согласно 
таблице смазки. 

6. При поворотах и торможении правильно пользоваться борто¬ 
выми фрикционами н тормозами, не допуская недовыключенпй 
фрикционов при поворотах и неполного включения в движении, 
для чего после выключения рычаг бортового фрикциона обяза¬ 
тельно досылать усилием руки в крайнее переднее положение. 

7. Следить, чтобы при экешіоатации под тяги привода не по¬ 
падали посторонние предметы. 

8. При переходе на зимнюю эксплоатацию все шарнирные 
соединения и тяги привода смазывать солидолом (особенно в ме¬ 
стах, где они близко подходят к днищу корпуса танка). 



7- НЕИСПРЛВ ІОСТИ БОРТОВЫХ ФРИКЦИОНОВ И ТОРМОЗОВ 

Неисправность Способ обнаруженіи ,,Р",,"IЗ 
неисправности с-посоо устранения 

ФрчКЦНОвГпртбу^- ѵаТьНОЙ Л°Р' ' Нет осевог° I Огрегулировать 

в- X »ІхН,с2= 
ми (главный Фрик- дольной тпги Р Л, л“т Дисков или 
цион исправен! ’ добавив регулировоч- 

' п ч ные прокладки. 
г. Замаслились 2. Если замаслива- 

диски трения. ние незначительное. 
промыть диски керо¬ 
сином через отверстия 
для болтов крепления 
в ло.мьіх барабанов к 
ф аирам бортовых пе¬ 
редач при помощи 
шприца При этом 

. | нужно, проворачивая 
I фрикцион, включать и 
выключать его. Если 
указанным способом 
неисправность устра¬ 
нить не удается, вы¬ 
нуть коробку пере¬ 
дач, разобрать фрик¬ 
цион и промыт • лиски 

„ п В керосине 
ж1°СЛа л" ПРУ- 3 Вынуть коробкѵ 
ятины бортовых передач. разобрать 
Фрикционов. фрикционы и эаме- 

2. Один іи э ннть пружины. 

товых фрикционов потавРоднѵНсторо дольной"11 Х0Л '!ро' '• ‘Ѵворотить Про¬ 
ве полностью вы- ну двигать ш. тот лольнчй тяги (ве- дольную тягѵ уста- 

влючіется. нет при поворотов продольной""тягнГ хол,Шв ее ®°б0Т* 

фрикциона). иозаГзГс » пр^Г 

нияЧаГиа,Нс/ПраВЛе‘ І5~20 Удлинив ния. износ оси ро- тяги ДО упора за.тией 

сгенки прорези в па¬ 
лец рычага. Если не¬ 
исправность не устра¬ 
нится, сменить рычаг 

„ и , управления. 

ДНСКин ЫИе 2- ВыНУТЬ КОРОбку 
д СКив- передач. разобрать 

Фрикцион и сменить 
, „ диски. 

гт„;„П0ПаДаНие п°- 3 Произвести ос- 

«2» Предие' М0ТР гяг привода и 
тое под тяги. удалить посторонние 

предметы. 
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Неисправность 
Способ устранения 

3. Один из бор¬ 
товых фрикционов 
вробуксовывдет. 

4. Рычат упра¬ 

вления при тормо¬ 
жении (повороте) 
уходит слишком 
далеко назад, и 
танк плохо разво¬ 
рачивается. 

При повороте в См. пункт I это- 

одну сторону танк го раздела, 

останавливается 
(при повороте в 
сторону исправно¬ 

го бортового фрик¬ 
циона). При дви¬ 
жении по прямой 
танк ведет в сто¬ 
рону (в сторону 
неисправного 
фрикциона). при 
этом натяжение гу- 
сріпш одинаково. 

Непосредствен- 1 • Износ накла- 

ны.м наблюдением док гормозных 
за работой привода лент, 

и движением' танка. 

См. пункт 1 итого 
раздела. 

5. Захватывание Движение танка 
тормозной ленты рывками, перегрузи 
при движении тан- ка двигателя, гапк 
м. не развивает ско¬ 

рости. 

б. При попытке Наблюдением за 
разворота танка движением танка. 
танк идет прямо. 

2. Велико запаз¬ 
дывание хода тор¬ 
мозной тяги по от¬ 
ношению к тяге 
бортового фрик¬ 
циона. 

1. Ослабли или 
оторвались оттяж¬ 
ные пружины тор¬ 
мозной ленты. 

2. Заедание паль¬ 
цев в дугообразных 
отверстиях крон¬ 
штейна тормозных 
лент. 

1. Разъедини¬ 
лись тяги привода 
управления борто¬ 

выми фрикционами 
или тормозами. 

1. Уменьшить зазор 
между лентой и ведо¬ 
мым барабаном борю 
вого фрикциона, уста 
новтів его гайкой ре¬ 
гулировочного болта в 
пределах 1,2—2,5 мм. 
При большом износе 
накладок (местами 
видна стальная лента) 

заменитт. ленту. 
2 Укоротить про¬ 

дольную тягу тормоза 
и довести запаздыва¬ 
ние до 15—20 .іг.тт. 

!. Отрегулировать 
натяжение оттяжных 
пружин или поставить 
новые пружины. 

Вынуть кронш¬ 
тейн и зачистить стен¬ 
ки дугообразных от 
всрстий для палытеа 
тормозной ленты. 

1. Проверить соеди¬ 
нение тяг привода 
управлении бортовы¬ 

ми фрикционами и 
тормозами в местах 
шарнирных и резьбо¬ 
вых соединений и 
устранить неисправ¬ 
ность. после чего про- 
вер іть ходы тяг. 
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Причина 

неисправности 

ісприность Спосо» обнаружения 
Устранения 

2. Разрегулиро¬ 
вался привод. 

- Проверить реГу. 
лнровку привода уп¬ 

равлений бортовыми 
фрикционами и тор. 
моэами и в случае на¬ 

рушении регулировки 
восстановить ее. 

І0Р- 3. Заменит , тормоз- 
'• ную ленту. 

износ Отрегулировать 
ит. тормозы и при «од 

управления тормоза- 

7. Не держит 
фиксирующий ме¬ 
ханизм ножного 
тормоза. 

8. При торможе¬ 
нии танк не сразу 
останавливается, а 
проходит значи¬ 
тельный отрезок 
пути. 

9. Значитель¬ 
ный нзгрев борто¬ 

вых фрикционов и 

при остановке 
танка на подъеме 
он скатыіаегся 
вниз. 

Наблюдением за 
движением маши¬ 
ны. 

Непосредствен 
ім осмотром. 

1. Бортовой 
фрикцион пробук- 

*• (-М- пункт 1 на¬ 
стоящего раздела. 

2. Бортовым фрик¬ 
ционам и тормозам 
дагь остыть, после 
чего обильно смазать 
подшипники фрикцио¬ 
нов констзлнном че¬ 
рез масленку МТК. 

3- Установить пра¬ 
вильный и равномер¬ 
ный зазор между лен¬ 
тами и барабанами. 

■І. Вынуть коробку 
передач, разобрать 
фрикционы и заме¬ 
нить ДИСКИ. Для того 
чіобы определить ко¬ 
робление дисков, надо 
произвести поворот в 

I сторону проверяемого 
фрикциона. Если при 
этом танк не развора¬ 
чивается и двигатель 
о г увеличения натру»* 
кл глохнет,—диски 
покороблены. 
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Причина 

неисправности 
Способ устранения 

Способ обнаружено: Неисправность 

5. Заправить пол 
шипники бортовогс 
фрикциона еьгазког 
через масленку МТК 

I. См. пункт 5 н» 
стоящего рзздела. 

5. Нет смазки в 
подшипниках бор¬ 
тового фрикциона. 

1. Захватывание 
тормозных лент 
(см. пункт 5 раз- 

ЛС2°Мал зазор 2. Отрегулировать 

между тормозной зазор, 

лентой и ведомым 
барабаном борто¬ 
вого фрикциона 
(меньше 1,5 мм) 

По дыму и за¬ 
паху из отделения 
трансмиссии 

10. Горение тор¬ 
мозных лент 

БОРТОВАЯ ПЕРЕДАЧА 

Бортовая передача предназначена для постоянного увеличения 
крутящего момента (тягового усилия) на ведущем колесе танка за 
счет снижения скорости движения на всех передачах в коробке 
передач. 

Бортовых передач (рис. 177) две: правая и левая; #ни ра? 
мещены симметрично по бортам в кормовой части танка между 
бортовыми фрикционами и ведущими колесами. 

Левая боотовая передача отлн- 

I. УСТРОЙСТВО БОРТОВЫХ 
ПЕРЕДАЧ 

Бортовая передача (рис. 178) со¬ 
стоит из пары цилиндрических ше¬ 
стерен с передаточным числом 5,7, 
установленных в картере 27, прива¬ 
ренном н приклепанном к кормово¬ 
му и бортовому листам корпуса, и 
закрытых крышкой 13, прикреплен¬ 
ной к картеру болтами. Выступаю¬ 
щая из корпуса часть картера за¬ 
крыта приваренным к нему броне¬ 
вым колпаком 24. 

Бортовая передача делится на 
две части: ведущую (рис. 179) и ве¬ 
домую (рис. 180). 

Рнс. 177. Бортовая передач- 
установленная аа кориуге танка 

(общя8 від) ' 



шшш 

Рис. 178. Бортовая передача (разрез): 

I — фллнец; 2 —крышка; 3 — червяк: 4 — сферический роликоподшипник: 5 —обойма. .. — про¬ 
ставочное кольцо: 7 — ведущий валик; 8 — обойма роликоподшипника; 9 — плавающее кольцо. 
10 —струна; II — роликоподшипник; 12 — конический роликоподшипник. 13 —кришна картера 
бортовой передачи; И — пробка; 15 — конический роликоподшипник; 16 — нажимное кольцо 
сальника; 17 —крышка сальника; 18 — кольцо крепления ведущего колеса; 19 —ганка струны: 
20 — струна; 31 — ведомый вал; Е2—болт крепление крышки картера; 23 — пробка сливного 
отверстия; 21 — броневой колпак; 25 — ведомая шестерня; 26 — пробка; 27 — картер бортоаой 
передачи: 28 —шестерня с валиком; 23 — маслоотражатсльное кольцо; 30 —сальник: 31 — регу¬ 

лировочным болт; 32 —трос спидометра; 33. 34 и 35-втулки; 36-штифт 

Рис. 179. Ведущая часть бортовой 
передачи 

Рис. 180. Ведомая часть бортовой 
передачи 

Ведущая часть 

Ведущая часть бортовой передачи (рис. 181) состоит' из сле¬ 
дующих основных деталей (рис. 178): ведущего валика /, выпол¬ 
ненного заодно с шестерней, имеющей десять зубьев, фланца /. 
сидящего на шлицах хвостовика ведущего валика, и струны 10. 
скрепляющей ведущий валик с фланцем. ГТод гайку струны ставят 
пружинящие шайбы. 

'Ведущий валик 7 с одного конца имеет шлицы, а с другого — 
гладко обработанную шлифованную шейку. Шлицованная часть 
валика предназначена для посадки фланца /, гладко обработанная 
шейка валика служит для посадки роликоподшипника 11. Скво - 

14 18 17 1Ѳ 7 8 

Рис. 181. Детали ведущей части бортовой передачи; 

I—ведущий оп.г( 2 — простдпочісое кольцо; 3 — обоАм.т сферического рилнкопогшіш- 
>"'Ка; 4 — прокладки'; 5—сферический роликопошштіш*; в—»червяк: 7 — тостерші с 
валиком; 8 — втулка; 9 —крышка: 10 — маслоотрожателыіос кольцо; 11 — . ал,... г,. 
12 — крышка сальника; 13 — фланец; И — болты; 15 — струна; Ій — имиСы. 17_гай<п 

13 — ШПЛИНТ 
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ное отверстие вдоль всего валика, служащее для прохода струны ' 
оканчивается со стороны гладкой шейки выточкой для пружиня¬ 
щих шайб и нарезкой для ввинчивания винта съемного приспособ¬ 
ления, у потребляющегося для разборки бортовой передачи. 

В торце валика со стороны шлицев имеется два сверления в 
которые входят штифты струны 10, предохраняющие ее от поонп 
рачивания при затяжке. 

К фланцу / ведущего валика крепят болтами ведомый барабан 
бортового фрикциона. Во фланце имеется четыре резьбовых отвер¬ 
стия. в которые ввертываются регулировочные болты 31, ограничи¬ 
вающие поперечное перемещение коробки передач. 

Ведущий валик опирается на два роликоподшипника 4 и П, 
из которых один двухрядный — сферический бочкообразный_на¬ 
сажен на ступицу фланца 1, а другой — цилиндрический радиаль¬ 
ный — помещен в специальной обойме 8, которую крепят винтами 
к крышке 13 картера бортовой передачи. Двухрядный сферически? 
роликоподшипник 4 является одновременно и опорой главного вала 
коробки передач. Нагрузка, воспринимаемая двухрядным шарико¬ 
подшипником на конце главного вала коробки передач, передается 
через ведомый барабан бортового фрикциона и фланец 1 на сфе¬ 
рический роликовый подшипник 4, установленный в картере бор¬ 
товой передачи. 1 

В ведущей части левой бортовой передачи смонтирован привод 
к спидометру. Основными деталями привода к спидометру 
являются: бронзовый червяк 3, насаженный на ступицу фланца /. 
и стальная шестерня, изготовленная за одно целое с валиком 28 
Шестерня входит в зацепление с червяком 3. 

При вращении фланца 1 вместе с ним вращается и червяк 3 
приводящий во вращение шестерню 28. В хвостовике валика 28 
шестерни привода имеется вырез, в который входит наконечник 
гибкого троса 32, идущего к спидометру. 

Ведомая часть 

Ведомая часть бортовой передачи (рис. 182) монтируется в 
крышке картера 13 (рис. 178) и состоит из следующих основных 
деталей: ведомой шестерни 25, ведомого вала 21 и струны 20. 

Ведомый вал 21 имеет сквозное осевое сверление для струны 
Оба конца вала шлицованные. На шлицах конца вала, выступаю- і 
шего из крышки картера, насажена ступица ведущего колеса хо¬ 
довой части, закрепляемая при помощи кольцевой шайбы 18 к 
восьми болтов. Для упора ступицы у конца шлицованной части 
ведомого вала имеются специальные гребешки, с прогивополож- > 
мой стороны которых расположена утолщенная шлифованная ци- 1 

линлрическая поверхность для посадки роликоподшипника 15. 
На шлицы другого конца вала насаживается ведомая ше- | 

стерня 25, имеющая пятьдесят семь зубьев. Ступица ведомой ше¬ 
стерни имеет шлифованную цилиндрическую поверхность, на кото¬ 
рую напрессовывается роликоподшипник 12. В диске шестерни 
имеется три сквозных отверстия, служащие для снятия ролнкопод- 
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шипника со ступицы ведомой шестерни. В торцевой плоскости 
стѵгшцы со стороны, противоположной роликоподшипнику, имеется 
два сверления, в которые входят штифты струны 20, г родохра- 
ияюшпе ее от проворачивания при затяжке гайки 19 струны. 

Ведомый вал опирается на два конических роликоподшипника 15 
и 12. Внутреннее кольцо подшипника 15 напрессовывается на ведо¬ 
мый вал 21, а внутреннее кольцо подшипника 12—на стушпіл 
ведомой шестерни 25. Наружные кольца этих подшипников запрес¬ 
совываются в соответствующие гнезда крышки картера 13,- 

? в 

Рис. 182. Детали ведомой части бортовой передачи: 
I — проставочное кольцо; 2 — крышка салышка; 3 — ведомый вал; 4—крышка картера 
бортовой передачи; 5 — ведомая шестерня; 6 — струна; 7 — ''аЛк.т струны: Н — шплчнг; 
9 и 15 — конические роликоподшипники; 10 — обойми роликоподшипника; 11 — рдліьо- 
поашппнпк 12 — плавающее кольцо; 13 — пластинчатая вшйба: 14 — болтик; 16 — эдм- 
«опав ш.ійбг 17 — пинты; ІУ — сальник, 19 — линіи; 20 — болт; 21—пластинчата* 

шайба; 22 — упорное кольцо; 23 — важимпое кольцо сальыіка 

Затяжка конических роликоподшипников и крепление всдомсіі 
шестерни 25 на ведомом валу 21 производятся при помощи 
струны 20. 
На затяжку гайки 19 струны необходимо обращать особое вни¬ 

мание, так как от этого зависит нормальная величина зазора е 
роликоподшипниках, а следовательно, надежность и долговечность 
их работы. 

Все детали правой и левой бортовых передач взаимозаменяемы, 
за исключением деталей привода к спидометру и крышки 2 веду 
щей части, которые монтируются только на левой бортовой пере¬ 
даче. На правой бортовой передаче вместо червяка 3 установлено 
проставочное кольцо. 

Смазка заправляется в картер бортовой передачи через два за¬ 
крытых пробками 14 и 26 отверстия, одно из которых находится в 
крышке картера, а другое в картере со стороны броневого ко. 
пака. Отверстие, закрываемое пробкой 26, служит также чонтоолг 
ным для проверки уровня смазки в картере. 



Для предотвращения вытекания смазки установлено маслоотра¬ 
жательное кольцо 29 между буртом фланца 1 и червяком и два 
фетровых сальника: один на крышке 2—у фланца 1 ведущего 
вала, п другой — у горловины крышки картера 13. Сальник крышки 
'•.артера зажат между нажимным кольцом 16 и крышкой саль¬ 
ника 17. 

Для спуска смазки из картера в нижней его части имеется 
специальное отверстие, закрытое пробкой 23. 

- РЕГУЛИРОВКА КОНИЧЕСКИХ РОЛИКОПОДШИПНИКОВ БОРТОВЫХ 
ПЕРЕДАЧ ПРИ ЭКСПЛОАТАЦИИ 

Для нормальной работы бортовых передач осевой люфт (зазор) 
и конических роликоподшипниках ведомой части бортовых передач 
пілжен быть в пределах 0,1—0,25 мм. Регулируется он затяжкой 
тайки струны бортовых передач. 

Проверка и регулировка осевого люфта конических роликопод- 
п ипников бортовой передачи в процессе эксплуатации произво¬ 
дятся через 300—400 км пробега. 

Порядок проверки и регулировки подшипников следующий: 
1. Ослабить я разъединить гусеницу и снять ее с ведущего 

колеса. 

2. Отвернуть болты крепления броневого колпака ступицы веду¬ 
щего колеса и снять колпак. 

3. Расшплинтовагь гайкѵ струны ведомого вала бортовой пере¬ 
дачи. 

4. Отметить исходное положение гайки относительно струны. 
5. Затянуть гайку нормальным торцевым ключом (длина рычага 

300 мм) до плотного упора. 

В процессе загяжкн гайки проворачивать гусеничное колесо, 
при этом бортовой фрикцион должен быть выключен. 

6. Если величина затяжки гайки (поворот гайки от исходного 
положения до положения упора) не превышает 1 ,, оборота, гайку 
отпустить до исходного положения и зашплинтовать. При большой 
величине затяжки отпустить гайку на »/,*—% оборота іі зашплин¬ 
товать. 

7. По окончании регулировки провернуть несколько раз веду¬ 
щее колесо при выключенном бортовом фрикционе. Проворачи¬ 
вание должно быть плавным, без толчков, заедания и заклинива¬ 
ния. 

Примечание. Плотным упором (пределом затяжки гайки) следует счи¬ 
тать легкое защемление (закусывание) роликов, характеризующееся затрудни¬ 
тельным проворачиванием ведущего колеса. 

3. УХОД ЗА БОРТОВЫМИ ПЕРЕДАЧАМИ 

Уход за бортовыми передачами при эксплоатацпм танка заклю¬ 
чается в следующем: 

1. После каждого выезда проверять уровень смазки в картере 
через контрольное отверстие. В случае необходимости произвести 
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дозаправку до контрольного уровня: летом 70% авиамасла МК и 
ЗО'Ѵо консталина, зимой 70% авиамасла М3 и 30% консталинш 

2 На каждой остановке проверять наощупь нагрев бортовь,. 
передач (нагрев должен быть не более 80° независимо от срока 

работы)-© яТЬ крепление ведущих и ведомых узлов бортовых 
передач к картеру и затяжку гайки струны ведомой части оорто- 

ШЛХ4П 150—60 часов работы заменить смазку. Заправить 1,6 кг 
через отверстие в крышке и 2 кг через контрольное отверстие. 

4. НЕИСПРАВНОСТИ БОРТОВЫХ ПЕРЕДАЧ 

Неисправность Причина неисправности і Способ устранения 

1. Бортовая передача I. Избыток или иедоста- 1. Добавить иди слить 
греется р зоне крышки ток смазки. | гмаакѵ. 
к„птрп.. 3. Сильно затянута струпа 2. Отрег) даровать за- 

Р Р ведомого вала. ' I тяжку струны так. чтооы 
люфт в подшипниках был 

; 0,1 —0,25 мм. 

2. Нагрев бортевой пе- Заедание плавающей шай- Снять ведомую часть 
редачи в зоне малой гор- бы пли разрушение цплпнд- и устранить недостатки, 
ловины. рнческого роликоподшип¬ 

ника ведущею валика, 

3. Шум в бортовой пе- 1. Разработка подтип- I. Заменить подшип- 
педаче. пиков. ники. 

2. Большая выработка 2. Заменить шестерни, 
зубьев шестерен. 

4. Появление масла на Износ сальников ведущей Заменить износившие- 
крышке картера или на или ведомой частей борю- си сальники. 
фланце ведущего вала. вой передачи. 

5. Сильное провисание Износ двухрядных сфе- Разобрать бортовую 
коробки передач на флан- рических бочкообразных ро-; передачу и заменить из- 
цах бортовой передачи лаковых подшипников ве-| носившиеся подшипники, 
и биение коробки пе- дущих узлов бортовых пе-| 
редач при работе двн- редач. 
га геля. 



ГЛАВА ШЕСТАЯ 

ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 

Н подвеску. ЧЗСТЬ Ганка подРазделяется на гусеяичный движитель 

ГУСЕНИЧНЫЯ ДВИЖИТЕЛЬ 

™ СХЭТро.“=? =Г ~ 

Р«о. 183. Ходовая часть танка: 

'амкМІ^тІ^Д°Іпок; "-“виневой'' псреаа™: 3 ~ гусеничная 
8 - арабка; В - плата? Ю- Л " "° °Г °“ *та;п 7 ~ балансир, 
сера; 13 — цапфа; 14 — т»*л«- іч ’ ~ Р,у6а балансира: 12 — ось балин- 

18 — оалеп гр.Іерэы; 19 - ™ане«а~ 16 ~ "И*™.; І7-,аЙк. „тока. 
У траверза. 20 — протнвопылънын чехол полвееки 

™РГв™ИеС гаГоГ"" ФРВД“Иа“ » обеспе-ива» 

Гусеничный движитель предназначен для обеспечения танку 
высокой проходимости. 

_’б4 

Гусеничный движитель (рис. 183) состоит из Двух гусеничных 
апрй (гѵсении) двух ведущих колес, двух направляющих ко. 

(ленивцев) с натяжными механизмами и десяти опорных катков 

с балансирами. 

I. ГУСЕНИЧНАЯ ЦЕПЬ (ГУСЕНИЦА) 

Каждая гусеничная цепь состоит из семидесяти двух о™елвных 
гпяков (звеньев), соединенных между собоп пальцами 2 <РИС 10 ' 
Из семидесяти двух траков тридцать шесть 1 с гребнями и Р 

Рис. 184. Траки; 
|_тр« с гребнем; 2-палец; 3 - трек бед греби» 

.... я ««а гпебней На соприкасающейся с грунтом поверх- 
цать шесть 3 без фб ■ шваюшие сцепление гусеничной 
кости трзков нмею-гся реор^ у жесткость. Гребни 

;™овс ■ 

Рис. 185. Шпора (добавочный почвозацеп) 

также для предохранения гусеничной цепи от соскакивания на по¬ 
воротах и при движении с креном. Значительная ширина траков и 
большая длина опорной поверхности гусеничных цепей обеспечи¬ 

вают танку хорошую проходимость. 
На траке без гребня имеется два отверстия, через которые про¬ 

ходят болты крепления почвозацепов (шпор) (рис. 185). Траки 



ш>'0 его ГЛ смещения ^ар^жѵ Г ™ЛОЗКу' УЛерж.ааЮ- 
танка. В верхнеіі часІи і-пт Р‘ *' Гиловка обращена к корпусу 
имеющий две как тонныйІ'!' .ооргов5>" пеРедачи укреплен кулак, 
пальца ва‘%с”‘ 
движении танка. ' 1я -Го в сторону корпуса при 

Сборка гусеничной цепи 

шесть траков без гребня** Разложи ТраК0В с гребнем ]' тридцать' 

ЛѴЯ гракп без гребГГг^І*'"Ж"* ™СІ"' "► 

3 ЗабГьСе? 0Т-“,рСПМ "РО.™"» тршшв. 

Надевание гусеничной цепи 

. ^Г„^™~ЖкТр,Гна?Га. 

ей 
когда другая уже надета) надевании одной гѵсениіЖ 

іетягжг"троса “ужи° - ловки пальцев были обпашенп .• ,.гѵг!!|чред" таика так- чтобы го- 

направлены в сторону движения \анка.УУ ТаНКа* 3 зацет,: граков 

пятым опорным“м Йта^::двв!,^<аГУСеН,1ЦУ ТаК' Чтоби 33 

своим ходом"‘еслн"ѵже надета^^а'Л°ЖвТ брГ'‘ ^‘цегтаюна 11 
чают первую передачу и наезжают нТпа'Т‘ ЭТ0М слѵчао «“»- 
ншіѵ. направляя гребни траков меіп ™ ШШ!уі° впереди гусе- 

епяты обе гусеницы, то можно „ад™, ЕслН же 
ром ИЛИ при помощи помкратов ппі, "а гусеницы букой- 

» Ц‘Жй гйГ” ™“ с ивю* сторо,ш . 

крМмр *■*= — 

к "Ганку°ДТЯН" ТЬ Са'^“ь"1 «*•« Разостланной г**впш ближе 

іах, накатывать трос на ведущее колесо, как на барабан лебедки 

Гусеннцу нео»юда>ио ДО тех пор, пока^ переднщ-і ™к 

Ж; этого отсоединнть тр°с &т 

7. Ввести в зацепление гребень трака с роликом ведущего ко¬ 
леса. Включить задний ход и провернуть ведущее колесо двига¬ 
телем, подтягивая крайний трак верхней ветви гусеницы к крайнему 
траку нижней ветви гусеницы. Соединить пальцем траки, стягивая 
их специальным приспособлением (рис. 186). 

гптттш ійщй> 

Рис. 186. Соединение гусеницы приспособлением: 
5— палец прислоеоблешш; ь I лцмнк; 2— вадик; 

При надевании гусеничной цепы без помощи троса нужно: 
1. Поставить танк на разостланную гусеницу так, чтобы задний 

опорный каток стал примерно на двенадцатый или тринадцатый 
трак от конца (головки пальцев должны быть обращены к корпусу 
танка): 

2. Ввести гребень трака в зацепление с роликом ведущего ко¬ 
леса и, включив первую передачу, медленно продвигать танк по 
разостланной гусенице. При этом необходимо, ©ставив в проушины 
первого трака палец или ломик, поддерживать траки верхней ветви 
гусеницы, чтобы ее не заклинило между колесами. Остановку ганка 
сделать тогда, когда передний опорный каток будет находиться от 
края гусеницы на один-два трака. 



«Ій пальцем «» Ч—ЩЫ , 

Замена пальца или трака 

4а^“ ^ пйг - 

«увг п=г корме =г ,<р"во:” ■ 
бить нвгадныйДпалецЛЬаа “ 8аМеНИЬ' ТрйК‘ Прн за«“® пальца в,- 

(рис4: І86)ДИНИТЬ ГУС€НИЧНуЮ цепь ПР" пом°Ш'' приспособления 

Улучшение проходимости танка 

»ацуЛушнрявГ“"" «"КО "О мягкому грунту гусе- 

Делается это так: 

о ІРак с, гР€бн®м оставляют без изменения, 

корпуса 3 ГРебНЯ СМвЩаЮТ на две проушины в сторону от 

ф===Г=~і==-.--і 

ф“Г"~Эг-~—-- тФшшщщ 
•• «г? гг;~ 

■а йійж.’Ейггг <ш=, к,лет «« 
Т'сешшу устанавливается девйть Р“|іі?0"ры кре’пятся"^™” 

йГг”»см;црѵакиаѵг6яз гребия ,врез ™ІЬ *«. X рять гусеницу и устанавливать почвозацепы рекомендуется только 
з том случае, если движение по местности с нормальной гусш 
пей действительно невозможно или затруднительно. У 

2. ВЕДУЩЕЕ КОЛЕСО 

<*Ѵ*^КЖО служит ДІ1Я перематывания гусеничной цепи 
(рис. 187). Оно устанавливается на шлицах ведомого вала борто¬ 
вой передачи. Крепление колеса на валу производится специаль¬ 
ным кольцом с восемью отверстиями для болтов, ввертываемых 
в торец ведомого вала бортовой передачи. 

Ведущее колесо (рис. 187) имеет ступицу, отлитую заодно 
с дисками и оболами. На торце ступицы с одной стороны распо¬ 
ложено пять резьбовых отверстий для крепления броневого кол¬ 
пака 4. Диски колеса имеют шесть отверстий для выхода грязи ■ 
снега, попавших между дис- 6 

ками. ^ / 

-1 • ДИСКаМіІ- НД 0СЯХ '■ 

на большей части поверхности 
и как следствие этого дает д( 
уменьшение износа гребня. Г^Р 

поверхности осей роликов ди- 

Ось ролика стальная, она име- 
ет головку, которая ограничу- 

лика от проворачивания, кроме 
этого, с внутренней стороны р„с. 187. Ведушва колме (л*твв) 
головки выфпезерован паз для і -колета; _2- ролик-, з- «ь роли»»,* - »;■; 
шплинта 6, удерживающего в — шшшвт 
ось ролика от выпадания. На 
рабочей поверхности оси ролика свободно насажена стальная 
втулка, на которой вращается ролик. 

'На ранее выпущенных машинах крепление осей роликов про¬ 
изводится гайкой, навернутой на резьбовой конец оси а зашплин¬ 
тованной шплинтом. Гайки навертываются со стороны брониро 
ванного колпака. 

Установка и снятие ведущего колеса 

Установка ведущего колеса 

1. Надеть ведущее колесо на шлицы ведомого вала бортовой 
передачи до упора в буртик шлицов. 

2. Вставить в ступицу специальное кольцо до упора в буртик 
ступицы. 

3. Укрепить кольцо восемью болтами, ввертывая последние 
в резьбовые отверстия, имеющиеся в торце ведомого вала борте¬ 
вой передачи, и застопорить болты проволокой. 

4. Поставить бронированный колпак и закрепить его пятые 
болтами. 
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Снятие ведущего колеса 

катком>СЛа6йТЬ “ раСеоединНть гусеницу за пятым опорным 

2. Снять гусеницу с ведущего колеса. 

о. Снять бронированный колпак, отвернуть восемь болтов кре¬ 
пления специального кольца и вынуть кольцо, после чего сиять 
ведущее колесо. 

3. НАПРАВЛЯЮЩЕЕ КОЛЕСО (ЛЕНИВЕЦ) И МЕХАНИЗМ НАТЯЖЕНИЯ 
ГУСЕНИЦЫ 

Направляющее колесо (рис. 188) служит для направления пе¬ 
редней ветви гусеницы во время движения танка, а также для 
натяжения гусеницы. Направляющие колеса расположены в перед¬ 
ней части корпуса танка. к 

Устройство 
направляющего колеса 

с механизмом 
натяжения гусеницы 

Основными дета¬ 
лям и нап ра вляющего 
колеса и механизма 
натяжения гусеницы 
(рис. 189) являются: 
колесо / (ленивец), 

• кривошип 3 направ¬ 
ляющего колеса (ле¬ 
нивца) и червяк 13 с 
червячной шестерней 

Колесо I представ¬ 
ляет собой фасонную 
отливку диска со сту¬ 
пицей нободом. Внутри 
ступицы имеются вы¬ 
точки для посадки под¬ 
шипников 2 и 18. 

Колесо / установлено на оси, изготовленной за одно целое 
с кривошипом 3 на двух подшипниках: с наружной стороны на 
шариковом подшипнике 2, а с внутренней на роликовом по .шип- 
нико /д. Роликоподшипник закрывается крышкой сальника /7 На 
конец оси колеса навинчивается корончатая гайка 20. которая 
упирается во внутреннюю обойму шарикоподшипника, закрепляя 
колесо на оси. Гайка 20 шплинтуется. Шарикоподшипник закры¬ 
вается броневым колпаком 21. прикрепленным болтами к ступице 
колеса. Между подшипниками установлена распорная втулка 19 

Ось кривошипа входит в специальный кронштейн 4. вваренный 
в корпус танка, и удерживается в нем ганкой .9, навернѵтой на 
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коней осп. Между торцами гайки и кронштейна установлено 
стальное кольцо. На конце гайки имеется буртик, а на цилиндри- 

рис. 189. Направляющее колесо (ленивец) « натяжной механизм: 
I— со- 2 — шарикоподшипник; 3 — кривошип липши а; 4 — кронштейнлёнивва 

5 — іігѵлі.л картера червяка; 6 —броневая заглушка: 7—корпус стопора. 8 — РУ» 
стопора: 4 - гайка Крипошпла; 10- крышка; II-картер червяка: 12-флакон 
ГФГ.Р' 13 —чоревк: 14 —червячная шестерня: Іа — кольцо с зубцами 
6-сальник; 17— крышка сальника: 18 - роликоподшипник; I9 - распорная 

втулка; 20 — га/іка: 21 — броневой колпак 

Пружинный 
стопор 

Рис. 191. Стопор гайки кривошипа 
ленивца 

Рис. 190. 
Ключ с тре¬ 

щоткой 

К горцу кронштейна корпуса крепят крышку 10 (рис 189), ко¬ 
торая своим заплеччком находит на буртик гайки 9 и улержпвае 
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ее от смещения вд<хпь оси. При вращении гайки происходит ввин¬ 
чивание или вывинчивание оси кривошипа. От проворачивания 
гайку удерживает стопорный механизм, помещенный в крышке 10 
оуб стопора (рис. 191) входит во впадину между шлицами ганки 
Из впадины между шлицами зуб выводится ручкой 8, которая 
входит в прорезь корпуса стопорного механизма 7. На торце щеки 
кривошипа имеются зубья (рис. 192). входящие в зацепление 
с зубьями кольца, приваренного к торцу кронштейна корпуса, что 
удерживает направляющее колесо на корпусе танка в заданном 
положении. 

Требуемое натяжение гусеницы достигается поворотом криво¬ 
шипа. При повороте кривошипа расстояние между ведущим коле 
сом и ленивцем изменяется, и гусеница или натягивается, или ос¬ 
лабляется (в зависимости от направления поворота кривошипа) 
Поворачивают кривошип при помощи червячной передачи. 

Червячная шестерня 14 (рис. 189) насажена на шлицы оси кри¬ 
вошипа. Червяк помещается в картере 11, укрепленном на крон¬ 
штейне корпуса, и вращается в двух втулках, одна из которых 5 
запрессована в картер, а другая во фланец 12, укрепленный в тор¬ 
не картера. Хвостовик червяка заканчивается квадратной голов 
кон для ключа. Головка выходит в отверстие верхнего лобового 
.'іиста корпуса. Снаружи это отверстие закрыто заглушкой 6. 

Перед поворотом кривошипа необходимо вывести зубья на его 
горце из зацепления с зубьями кронштейна корпуса. Для этого 
надо вывести зуб стопора из шлиц гайки, потянув ручку на себя 
до выхода ее из паза корпуса, а затем повернуть ручку на 90°. 
^фиксировав ее тем самым на корпусе стопорного механизма 
После этого надеть на шлицы гайки ключ-трещотку и врашать 
гайку до расцепления зубьев. 
Максимальная величина поворота кривошипа обеспечивает 

(в случае большого износа проушин траков и пальиеві сокращение 
цепи на два трака. 

Натяжение гусеничной цепи 

Износ пальцев и проушин траков вызываеі удлинение гусенич¬ 
ной цепи. Вытянувшаяся цепь увеличивает шум при работе и мо¬ 
жет спадать при движении на поворотах, а при движении по ко 
согорам и дорогам с ухабами заклиниваться на ведущем колесе 
В результате заклинивания цепи может произойти ее разрыв или 
разрушение подшипников бортовой передачи. 

Поэтому при эксплоатации танка необходимо периодически 
регулировать натяжение гусеничной цепи. Нормально натянутая 
гусеничная цепь должна соприкасаться с обрезиненными банда¬ 
жами всех опорных катков и не иметь провисания, а при движе¬ 
нии танка по мягкому грунту (снег, грязь, песок) нужно обеспе¬ 
чить небольшое провисание гусеничной цепи 
Для натяжения гусеницы необходимо: 

1. Отстопорить гайку оси кривошипа, потянув ручку стопоря 
на себя и повернув ее на 90° (рис. 191). 

2. Вывести из зацепления зубья кривошипа с зубьями кольца 
корпуса (рис. 192), вращая гайку оси, на левом кривошипе (по 
ходу танка) направо, а на правом налево. 

3. Вывернуть броневую заглушку над червяком в носовой 
части корпуса и, вращая специальным ключом червяк натяжного 
механизма, произвести требуемое 
натяжение гусеницы, повернув кри- к /• 
ношип так, чтобы ленивец переме- /ШШт 
шалея снизу вверх — вперед. /ИрІИ1 /1РЯ1 

4. Ввести в зацепление зубья А А Ѵ-? 
кривошипа ленивца с зубьями кор- " 4/Д1 / 
пуса, затягивая гайку оси кривоши- 
па. Для облегчения проворачивания 
гайки необходимо пошатывать кри- 
вошип, поворачивая червяк то впра- 
во, то влево, или использовать при- - -а=-сЬ_г 
способление (рис. 193) для облегче- 
ния ввода в зацепление зубьев крн- :гг‘ Звя -.-дДЯЩрЩ 
пошила с зубьями кольца корпуса. . ">г. 
Односторонний зазор между на- » ' 
клонны.мн плоскостями зубьев кри¬ 
вошипа п зубьев корпуса допу¬ 
скается до 1 мм, однако" не более 
чем в десяти местах по окружности. 

5. Застопорить гайку оси кривошипа 
ручку стопорного механизма и ввести ее 

Рис. 192. Зубчатое зацепление 
кривошипа ленивца с кронштей¬ 

ном на корпусе 

Крюк 

Планка 

Муфта 

вороток. 

,4тьП?^ 
червяком. поставить заглушку над 

4. ОПОРНЫЕ КАТКИ С БАЛАНСИРАМИ 

Опорные катки 

Опорные катки предназначены для потзеожиняч 
ганка и направления гусеничной цепи. РВан,ІЯ корпуса 

18—Зак 407. 



Опорные катки (рис. 194) устанавливаются на подшипниках 
на осях, запрессованных в балансиры. Катки бывают двух типов: 
с резиновой шиной и с внутренней амортизацией. 

Опорный каток с резиновой шиной (рис. 195) состоит из сле¬ 
дующих основных частей: ступицы 7, двух штампованных 
дисков 3 с обрезинепнымп бандажами и двух шариковых подшип- 

Рис. 194. Опорный каток с балансиром: 
1 — обрезкненмыЛ бандаж; 2 — крышка лзбнршггшюго 
уплотнения; 3 — диск: -1 — цапфа; 5 — ось катка. 
•'* — балансир; 7 — ось балансира: 8 — болт: 9 - сту¬ 

пица: 10 — пріпшшый болт 

ников 12. Ступица изготовлена за одно целое с фланцем Фланец 
имеет шесть отверстий для прохода болтов, крепящих диски к 
ступице. Внутренняя часть ступицы с обоих концов имеет выточки, 
е которые запрессовываются шариковые подшипники. Между 
подшипниками устанавливается распорная втулка, упирающаяся 
своими торцами во внутренние кольца подшипников. 

К торцу ступицы со стороны корпуса крепится крышка лаби¬ 
ринтового уплотнения 13, которая вместе с кольцом лабиринта 14 
предохраняет от вытекания смазки из подшипников и от загрязне¬ 
ния внутренней полости ступиц. 

С наружной стороны к торцу ступицы пятью болтами кре¬ 
пится броневой колпак. 

Диски катка штампованные из лис говей стали; они и меют де¬ 
сять отверстий для прохода болтов 6, крепящих диски к ступице. 
Между дисками кате с а устанавливаются распорные втулки 4, че¬ 
рез которые проходят болты 5, стягивающие диски. На оба диска 
напрессован и приварен в нескольких местах бандаж с резиновой 
шиной /. 

Каток с резиновой шиной может иметь также диски, отлитые 
заодно со стушшей. 

Каток с внутренней амортизацией имеет ступицу, один средний 
диск, два диска с ободом и два крайних диска. Вое диски имеют 
на торцевых поверхностях кольцевые выточки для резиновых ко- 
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лец-амортизаторов. Крайние диски сидят на ступице свободно. 
Диски с вложенными между ними амортизаторами обжимают под 
прессом, после чего в выточки ступицы и крайних дисков вклады¬ 
вают стопорные полукольца, удерживающие диски на ступице. 

Колеса всех типов в сборе взаимозаменяемы. 

- ■^ииілірж каток (разрез)- 

отул5- ео7, °2іскГТІ 3 ~ л,га<: 1 - Рупорная 
«'■Ши. 9 —кормила* гайки Ю- „пт-Д1- ? ~ сгупиші: 8 —броневой 
ві ѵ.ніаі 12 - нприкоподшшиик: 13 — крышка**1 лалГо 11 ~ Г*«пормая 

Н — «пи,по іійі,р,„,томго 

Балансиры 

связывающим опорные катки с „ яв™отся звеном, 

средних катков отличаются от ба’пн’ёнп ,одвески- Балансиры 



щадки, отлитые заодно с балансиром, которые утіираю гея в упоры 
на корпусе. С торца к балансиру приваривается кольцо лабиринта. 

Над отверстиями для осей 
имеется по одному сверле¬ 
нию для стопоров, удержи¬ 
вающих оси от проворачи¬ 
вания. 

На оси бадансира име¬ 
ются шлицы, на которые на¬ 
сажен рычаг 12 (рис. 197), 
соединяющий балансир с 
рессорой подвески. Для пра¬ 
вильной установки рычага 
на ось в нее ввертывают 
установочный впит, входя¬ 
щий в контрольный паз на 
шлицах рычага. В крон¬ 
штейне, приваренном к кор¬ 
пусу, имеется вырез для 
прохода рычага. 

От осевых смещений 
вдоль оси балансира рычаг 
удерживается гайкой 13, на¬ 
вернутой на ось балансира. 
Сам балансир с катком 

удерживается в кронштейне от осевых смещений рычагом 12. 
Ось балансира переднего катка имеет своими опорами две чу¬ 

гунные втулки, запрессованные в кронштейн корпуса. В торце 
оси балансира, выходящем наружу, имеется отверстие, через ко¬ 
торое смазывается передняя втулка. Отверстие закрыто пробкой. 

В балансиры остальных катков (рис. 183) запрессованы ось 
катка б, ось балансира 12 и цапфа 13, служащая для соединения 
балансира с рессорой подвески. Оси балансиров этих катков опи¬ 
раются также на две втулки 10, запрессованные в кронштейн. 
В балансирах 7 всех катков, кроме переднего, на головке выфре- 
зерован со стороны оси балансира паз, в который входит укре¬ 
пленная на корпусе болтами планка 9, удерживающая балансир 

Рис. 196. Передний опорный каток 
о сборе: 

1 — обре аннеішый бандаж; 0 — крышка лабпрмито- 
пого уплотнения; 3 —осъ катка, 4 — диск катка; 
5 — балансир; 6— рычаг; 7 — гайка; 8 — замковая 

шаіібц; 9 — колі.ио лабиринтового уплотнения 

от осевых смещении. 

Выставка опорных катков по струне 
(регулировка колеи) 

Для регулировки колеи опорных катков нужно: 
1. Натянуть нить, укрепив одни конец ее точно посредине на¬ 

правляющего колеса (между его бандажами), а другой посре¬ 
дине ведущего колеса (натяжение достигают применением груза, 

укрепляемого на конце нити). 
2. Установить катки так, чтобы нить находилась посреди”' | 

между внутренними торцевыми поверхностями баидажеи, прич 
расстояние от нее до этих поверхностей должно быть не мен 
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24 мм, а при установке колес с внутренней амортизацией — не 
менее 30 мм. Зазор между планкой, входящей в паз балансира и 
приваренной к корпусу танка стойкой, образовавшийся при уста¬ 
новке катков по струне, заполняют прокладками. Разность зазора 
между планкой и поверхно¬ 
стями паза балансира дол¬ 
жна быть не более 1 мм. 
Зазор между внутренним 
торцом переднего баланси¬ 
ра и торцом кронштейна 
заполнить проставочными 
кольцами так, чтобы осевое 
перемещение балансира на¬ 
ходилось в пределах 0,1 — 
I мм. Осевое перемещение 
остальных балансиров после 
закрепления планок должно 
быть в пределах 0,5—3,5 мм. 

Замена катков 
и балансиров в полевых 

условиях 

Для замены катка в по¬ 
левых условиях необходимо: 

I. Разъединить гусеницу 
и съехать с нее. Рис. 197. Балансир и подвеска переднего 

2. Вырыть под заменяе¬ 
мым опорным катком яму 
такой глубины, чтобы ка¬ 
ток оказался навесу. 

3. Снять бронированный 
колпак катка, отвернув 
пять болтов. 

е опорного катка: 
I — траверза; Э — кольцо с цапфами: 3— палец тра¬ 
верзы; 4 стакан подяескн; б — контргайка; г, — по¬ 
правляющая гайка штока; 7—крышка переднего крон¬ 
штейна; 8—снутреш,ял пружина; 9— н.рѵжшш мрѵ- 
жинл; 10—опора пружины: II —палец штока; 12—пы 
чаг балансира; 13-гайка рычага; 14 - кольцо; 

балансир; 16 — проставочное кольцо; 17—персд- 
ияя втулка, 18 — передшій кронштейн: 19 — щтцк 

с ЙГ-Г ГОВаіЬ отвернуть гайку крепления катка на оси 
5. Снять заменяемый опорный каток 

ОИ"”ЮГО в 

ШОК " «Р*- і97>- ®4»™°в<к» 

оси\алансафа.НТОВаТЬ " <’ТВер"уть ™>ку 13. крелящуо рычаг „а 

3. Снять заменяемый балансир. 

опорных к а тков 3 произвддитьРп Четвертого 11 п?гт°г-.. 
I- Снять шайбу 14 илиг последовательности: 

цапфы балансира.' Р 83)' крепленную болтом на горце 
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2. Отвернуть три болта и снять планку 9, укрепленную на кор¬ 
пусе. 

3. Снять заменяемый балансир. 
Перед снятием балансиров четвертого и пятого опорных катков 

нужно предварительно снять стоящие впереди опорные катки. 

ПОДВЕСКА 

Подвеской ганка называется группа механизмов и деталей, свя¬ 

зывающих корпус танка с осями опорных катков. 
Подвеска служит для смягчения ударов и толчков, передавае¬ 

мых на корпус танка при его движении. 

1. устройство подвески 

Подвеска танка независимая (индивидуальная) с цилиндриче¬ 

скими винтовыми рессорами (пружинами). 
Подвески передних опорных катков расположены внутри лобо¬ 

вой части корпуса и ограждены специальными щитками. Подвеска 
переднего опорного катка (рис. 198) состоит из двух цилиндриче¬ 
ских винтовых рессор (пружин) — внутренней 5 и наружной 4, 
стакана / с приваренным к нему кольцом, имеющим цапфы, 

Рис. 198. Подвеска переднего опорного катка (разрез): 
2 — направляющая гайка; 3 — шток; 4 — наружная пружина; 5— пиутрсшиія ирУ* 

опора наружной пружины; 7 — кольцо; 8 — проушнші дожа; 9—буфер; 10 —на* 
і втулка; II—контргайка; 12—траверза; 13—кольцо с цапфами: 14 — палец; 

15 — пальцы траверз 
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опоры 6 пружин, штока 3, траверз 12 и пальцев, при помощи ко¬ 
торых подвеску крепят к корпусу танка, К подвеско относятся 
также и балансиры, в которые запрессованы оси опорных катков 

Пружины, надетые на шток, упираются нижними концами во 
фланец проушины штока 3 и опору 6, а верхними концами — во 
фланец стакана /, который надет на верхний конец штока и 
удерживается на нем гайкой 2, навернутой на резьбу на конце 
штока. В свободном состоянии подвески нижний торец гайки 2 

Рнс, 199. Подвеска второго, третьего, четвертого и пятого опорных 
катков (общий вид): 

I —стакан; 2 —пружина; 3 — направляющая втулка; 4 — шток с проушиной: 5 — втулка 
проушины 

упирается во внутренние закраины стакана 1. Цапфы кольца 13, 
приваренного на наружной поверхности стакана, входят в отвер¬ 
стия траверз 12, укрепленных пальцами в кронштейне, приварен¬ 
ном к верхнему лобовому листу брони. Проушина штока соеди¬ 
нена^ пальцем 14 с рычагом, надетым на ось балансира. 

Когда передний опорный каток ударяется о препятствие, то 
пружины, сжимаясь, смягчают силу удара. При этом верхний ко¬ 
нец штока скользит по втулке, впрессованной в нижнюю часть ста¬ 
кана, а цилиндрическая направляющая ганка — по внутренней 
поверхности стакана. 

Подвески всех остальных опорных катков (рис. 199) располо- 1     — .— \ • * «- - > I I ' СІ I | ѵ/«І I -I 

жены наклонно внутри корпуса танка в специальных шахтах 
Подвески второго, третьего, четвертого и пятого опорных кат 

Г,-СГТ "оптУХ винто*ых пружин 4. расположенных одна над 
-Ф) гои (рис. 200), штока 5 с гайкой 3, навернутой на его конец 
стакана 2, кольца /, траверз 12 и пальцев 11 

Пружины 4 надеты на шток 5 так. что нижний конец нижней 
Упирается при этом во фланец проушины, навернутой 

ЖИНЫ Йио^аЖвИИ КОНеЦ ШТОКа- Верхжиі конец нижней прѵ- 
/кипы упирается в направляющую втулку 6, в которую свегоо 
упирается нижний конец верхней пружины. Верхний конец верхней 
пружины упирается во фланец стакана п п Р’ 

входит внутрь стакана І ^ н^чиваеГ'г\йТ* 

ГаЙКа 5 УШіраегСЯ тор- 

кольіщ ^входят в отверстияПгравер^1/2{'^^^'0 7 С ца"Фа*«- Цапфы 
нами 11 в венках шаРхт корпу?аР * 'ЧСТ°РЫе паль- 

бала н сира " и "у дер живаете я В от" садениГшайбоГ^п” ^ ЦаПф>' • 
болтом к торцу цапфы. Верхний открытый Г пР1,кРепленной* 

шен от пыли и грязи чехлом. Чехол третьего опорногГкагка о™! 



* 
2. ЗАМЕНА ПОДВЕСКИ В ПОЛЕВЫХ УСЛОВИЯХ 

Для замены подвески любого опорного катка необходимо раз¬ 
грузить каток, подкопав под ним яму и рассоединив гусеницу ( 
так, чтобы каток остался навесу. 
Для замены подвески переднего опорного катка нужно: 
1. Снять щиток ограждения подвески. 
2. Отсоединить шток 19 подвески от рычага 12 (рис. 197). 
3. Снять крышки, стопорящие пальцы траверз. 
4. Вынуть пальцы 3 траверз, ввернув болты в резьбовые от¬ 

верстия, расположенные на торцах пальцев. 
5. Снять подвеску, направляя траверзы / между планками 

корпуса. 
Для замены подвесок второго, третьего, четвертого и пятого 

опорных катков требуется: 
1. Для замены подвесок второго и третьего опорных катков 

снять крышки шахт; для замены подвесок четвертого и пятого 
опорных катков снять колпак над радиатором и часть крыши. 

2. Спять нижнюю крышку шахты. Снять планку крепления 
балансира, вывернуть болт Из цапфы балансира, снять шайбу и 
сдвинуть балансир с колесом так, чтобы вывести цапфу балансира 
из проушины штока. 

3. Отсоединить чехлы 20 (рис. 183) от стаканов. 
4. Снять шплинты, находящиеся в бойках, вваренных в верх¬ 

нюю часть шахты, и, ввертывая болты в резьбовые отверстия паль¬ 
цев траверз, вынуть пальцы 18. 

5. Снять подвеску, обхватив тросом или канатом стакан ниже 
цапф. При снятии подвески поддерживать траверзы 19, напра¬ 
вляя их между бонками корпуса, в которые проходят пальцы 
траверз. 

Подвески второго, четвертого и пятого опорных катков выни¬ 
мать вверх, а подвески третьего опорного катка вынимать вниз, 
подкопав яму под подвеской. Вынимать подвески третьих опорных 
катков вверх нельзя, потому что этому мешает башня. 

УХОД ЗА ХОДОВОЙ ЧАСТЬЮ 

І'ис. 200. Подвеска второго, третьего, четвертого и пятого опорных 
катков (разрез): 

I - кольцо с цапфами; 2 —стакан; 3 — направляющая гаЛка штока; 4 — пружины .5 — шток; 
|| - направляющая втулка пружины; 7 — направляющая втулка штока; 8 — кольцо; » —віяяоа. 

10 — втулки пальцев; И—пальцы траверу, 12 — трзоерап; 13 —ааглувіка 

чается своей формой от чехлов второго, четвертого и пятого опор¬ 
ных катков. Все стальные детали второго, третьего, четвертого и 
пятого опорных катков полностью взаимозаменяемы. 

Отдельные детали передних подвесок, как, например, втулки, 
траверзы, кольца с цапфами, пальцы траверз и стопорные винты 
втулок, также взаимозаменяемы с деталями подвесок остальных 
опорных катков. 

Работа подвесок второго, третьего, четвертого и пятого опор¬ 

ных катков аналогична работе подвески переднего катка. 

I. СМАЗКА ХОДОВОЙ ЧАСТИ 

Смазка механизмов и деталей ходовой части производится 
при первом и втором технических осмотрах. Для смазки приме¬ 
няется летом солидол, зимой смесь, состоящая из солидола и 
авиамасла М3 в равных пропорциях (см. таблицу смазки) Смазка 
различных механизмов и деталей производится следующим 
образом. 

а) Подшипники направляющего колеса (л е- 
и и в ц а). При добавлении смазки снять броневой колпак нало¬ 
жить в него смазку и поставить колпак на место. Если в броневом 
колпаке имеется масленка МТК, тогда подать смазку чсреГма¬ 
сленку винтовым шприцем. - ** 12 



При замене смазки снять колесо с оси, удалить старую 
смазку, промыть подшипники дизельным топливом и набить 
смазку в подшипники и внутреннюю полость ступицы. 

б) Механизм н а т я ж е н и я гусеницы. Для того чтобы 
сменить смазку в механизме натяжения, необходимо снять картер 
с червяком, удалить старую и набить новую смазку. 

в) Подшипники опорных катков. При смазке под¬ 
шипников опорных катков необходимо снять броневой колпак, на¬ 

ложить в него смазку и поставить колпак на место. На некоторых 
опорных катках в ступице имеется отверстие для смазки. В этом 
случае винтовым шприцем набить смазку в подшипники и внутрен¬ 
нюю полость ступицы. 

г) Втулки осей балансир о в. Втулки смазываются через 
отверстие в торце оси балансира. При смазке нужно вывернуть 
пробку, ввернуть в отверстие наконечник шланга и подать смазку 
винтовым шприцем. Задняя втулка балансира переднего опорного 
катка смазывается через масленку МТК, расположенную в крышке 
кронштейна балансира, из отделения управления. 

д) Втулки цапфы балансир а. Для того чтобы произ¬ 
вести смазку втулок, необходимо: вывернуть болт крепления 
шайбы цапфы, в отверстие для болта ввернуть наконечник шланга 
и подать смазку винтовым шприцем. 

е) Штоки наклонных подвесок. При смазке штоков 
подвесок второго, третьего, четвертого и пятого опорных катков 
необходимо открыть лючок шахты над подвеской, снять чехол, 
наложить смазку в стакан подвески и надеть чехол, очистив его 
от грязи. 

Смазка штоков подвесок передних опорных катков произво¬ 

дится из отделения управления. 
ж) Втулка рычага балансира переднего катка 

смазывается смесью, состоящей из 90% солидола и 10°/п графита. 
Для смазки втулки необходимо выбить палец штока. 

2. ПРОВЕРКА И РЕГУЛИРОВКА НАТЯЖЕНИЯ ГУСЕНИЦ 

При всех осмотрах танка необходимо постоянно наблюдать за 
натяжением гусениц, от правильности которого в значительной 
мере зависит надежность работы ходовой части. При эксплоата¬ 
ціи! танка гусеница ослабевает за счет износа проушин траков и 
износа пальцев. При нормально натянутой гусенице ее верхняя 
ветвь должна лежать средней частью на опорных катках без про¬ 
висаний. Однако степень необходимого натяжения гусеницы 
определяют, исходя из характера пути. При движении танка по 
хорошим шоссейным и гудронированным дорогам натяжение 
должно быть несколько больше нормального, при движении по 
глубокому снегу, песчаным • и грязным дорогам — меньше нор¬ 
мального. При этом следует помнить, что чрезмерное натяжение 
гусеницы приводит к преждевременному износу движителя, а 
иногда и к разрушению проушин траков, а также детален напра¬ 
вляющего колеса, бортовой передачи и ведущего колеса. Но и 
чрезмерное ослабление гусеницы также может привести при пово¬ 

і 

і 

ротах танка как на асфальтированных или булыжных, так и на 
мягких грунтах к разрушению узлов ходовой части (вследствие 
возможного заклинивания гусеницы на ведущем колесе). 

Когда уже нельзя про-извести натяжение гусеницы при помощи 
кривошипа направляющего колеса, нужно удалить из гусеничном 
цепи два трака (один с гребнем, другой без гребня). Эксплоатация 
гусеницы возможна с 70 траками, дальнейшее же уменьшение 
числа траков не разрешается. Если траков осталось меньше 70. 
необходимо заменить изношенную гусеницу новой или перебрать 
і усеннцу м заменить пальцы. 

3. ПРОВЕРКА ИСПРАВНОСТИ И КРЕПЛЕНИЯ МЕХАНИЗМОВ 

И ДЕТАЛЕЙ 

а) Перед каждым выездом проверять состояние траков. При 
обнаружении трещин заменить траки новыми. 

б) При подготовке танка к выезду проверять затяжку и шплин¬ 
товку гаек осей роликов ведущего колеса. На ведущих колесах, 
не имеющих гаек на осях роликов, нужно проверять шплинтовку 
осей роликов. 

в) Проверять крепление броневых колпаков, планок крепления 
балансиров и плотность зацепления зубьев кривошипа ленивца 
с зубьями корпуса. 

НЕИСПРАВНОСТИ ХОДОВОЙ ЧАСТИ 

Неисправность Причина неисправности Способ усіраненіи 

I. Ослабла гусеница. 

2. При 'вводе в зацеп¬ 
ление зубьев кривошипа 
ленивца гайка оси туго 
навертывается на резьбу. I 

3. Нагрев и разруше¬ 
ние ! подшипников ле¬ 
нивца (направляющего 
колеса). 

Износ проушин траков 
м пальцев. 

1. Между резьбой гай¬ 
ки н осью кривошипа 
попал песок или грязь. 

2. Заедание осп кри¬ 
вошипа во втулках. 

1. Отсутствие смазки. 

Произвести натяжение гу¬ 
сеницы натяжным механиз¬ 
мом. Если нельзя произвести 
натяжение гусеницы натяж¬ 
ным механизмом, выбросить 
два трака (один с гребнем 
и один без гребня). 

1. Вынуть кривошип, про¬ 
мыть резьбу гайки и оси. 

2. Вынуть кривошип, про¬ 
тереть ось кривошипа тряп¬ 
ки й. смоченной в дизель 
ном топливе, смазать ее и 
поставить на место. При 
обнаружении залмров на оси 
зачистить ось бархатным на 
шільником пли оселком. 

1. Если подшипник цел. 
то набить смазку в подшип 
ники: летом солидол, зимой 
смесь 50?о солидола и 50 
авиамасла М3. Разрушенный 
подшипник заменить 



Неисправность Причина неисправности Способ устранении 

4 Нагрев и разруше- 

2. Грязная смазка. 
3. Тугое натяжение гу¬ 

сеницы. 

1. Отсутствие смазки. 

2. Сменить смазку. 
3. Ослабить натяжение гу¬ 

сеницы до нормального. 

1. Если подшипники целы. 
нпе подшипников опор- то набить смазку в подшип- 
ны\ катков. пики: летом солидол, зимоіі 

Поломка пружины 

2. Грязная смазка. 

Сильные удары танка 

смесь 50% солидола и 50% 
авиамасла М3. Разрушенные 
подшипники сменить. 

2. Сменить смазку. 

Заменить прѵжинѵ под 
подвески. на препятствиях. вески. 


